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JOACHIM DRESSLER, Gera 

Schmalspureisenbahnen in Bulgarien 

Zahlreiche Touristen aus der DDR benutzen in Bulgarien 
die Eisenbahn zwischen Sofia und dem Schwarzen Meer. 
Für die Eisenbahnfreunde gibt es dort auch interessante 
Schmalspurbahnen. Von den einstigen recht umfangrei­
chen Schmalspurstrecken mit den Spurweiten von 600 
und 760 mm sind als Folge des Verkehrsträgerwechsels 
nur noch fo lgende zwei 760-mm-Strecken verblieben: 
1. Die ungefähr 80 km lange Strecke Cervenbrjag­
Orjahovo in Nordbulgarien, sie zweigt von der Strecke 
Sofia- Ruse ab. Hier verkehrten im Jahresfahrplan 1971 
täglich zwei Triebwagenzüge und drei lokbespannte 
Perso"nenzüge. Neben d iesen Triebwagen sind hier noch 
Dampflokomotiven ähnlich der DR-Baureihe 99173 (in 
Sachsen auch Vll K genannt) in grüner Farbgebung im 
Einsatz. 
2. Wesentlich längerund interessanter istdieetwa 120km 
lange Strecke Septemni-Varvara-Dobriniste. Sie 
zweigt m Septem\Ti ,·on der Hauptstrecke Sofia-Piovdiv 
ab und ist auch von diesen beiden Städten aus gut zu 
erre1chen. Die Strecke führt durch die Rhodopen bis zum 
Piringcbirge. Sie weist alle Merkmale einer Hochgebirgs­
bahn auf. Der Bahnhof A \Tamo\"i Kolibi ist, in einer Höhe 
\'On 1267 m gelegen, der höchste Bahnhof Bulgariens. Die 
ersten 85 !km der Strecke bis Jakoruda wurden 1937 
erbaut. Bis 1965/66 wurden ausschließlich Dampfloko­
motiven der Achsfolge 1'E 1', abgesehen von einigen 
Dieseltriebwagen, eingesetzt, die danach durch zehn 
Diesellokomotiven der Baureihe 75 (Bild 1) abgelöst 
wurden. Die Hauptdaten dieser Baureihe sind: 
Spurwcttc: 760 mm 
Achsfolgc: Bo'Bo· 
Hersteller: Krupp-Hensche1 
Gesamt1ängc: 13040 mm 
Breite: 2470 mm 
Höhe: 3250 mm 
Dienstmasse: 48 t 
Konstrukth·c Höchstgeschwindigkeit: 70 km/h 
Motor: 12-Zylinder-V -Motor 
Leistung: 1100 PS (810 kW) 
Kraftübertragung: hydraulisch VOITH 306 r 
Mit diesen Lokomoti,·en wird. abgesehen von Dieseltrieb­
wagen auf der Strecke Varvara-Pazardzik, der gesamte 
Reise- und Güter.w~·erkehr abgewickelt (Bild 2), teil­
weise in Doppc1traktion. Auf der Strecke verkehrten im 
Jahre 1971 taglieh ,·ier durchgehende Zugpaat·e, die 
günstige Anschlüsse nach Sofia und Plovdiv in Septemvri 
hatten. Für die Fahrt, die durch die Gebirgslandschaft 
ständig neue und interessante Ausblicke bietet (Bild 3). 
werden 4 1/2 bis 5 Stunden Fahrzeit benötigt. Gegenüber 
der Dampftraktion ist das eine Verkürzung von 30 bis 60 
Minuten. Ein beschleunigter Personenzug e t·möglichte 
auf Grund seiner günstigen Fahrplanlage, daß man als 
Tagesausflug bis Jakoruda (Strecken-km 85) von Sofia 
aus hin und zurück gelangen konnte. In den neuen 
jugosl.-.wtschen Reisezugwagen ist die Fahrt sehr be­
quem. Allen Touristen und Eisenbahnfreunden kann 
deshalb eine Schmalspurfahrt auf dieser Strecke nur 
empfohlen werden. 

Llt~rnl ur: 

Jahrcsruhrplron der ßDZ 19i1 
Bonha:hcv. K . u. a.: Kor\Strukhon von Du:~scllokomott\'Cn und Antrieb-er\, 
Verlag Technik Sofia, 1971, Jahresrahrp1an der BDZ 1953 
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B1/d I Do<'S<'IIolt BR 75 mll Personenzug 1m Bnhnhof l'l'lon.t:rlfd 

Bild 2 Guterzug mll DJesellolt. m den Bahnhof Velingrad eon/ahrend 

B1/d 3 P<•rsonl'nru~: m11 zwe1 Dl<'Selloks der BR 75 1m Rhodopengeborge 
Folo J Dreßler. Cera 
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Dipi.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden 

Mit lVT zur Saaletalsperre 
Zur Einstellung des elektrischen Zugbetriebes auf der Strecke Schleiz-Saalburg 

Es gibt nur wenige Lokalbahnen im Bereich der Deut­
schen Reichsbahn, auf denen elektrische Triebwagen 
verkehren. Zu ihnen gehörte die Strecke Schleiz­
Saalburg. Vor drei Jahren wurde der elektrische Zug­
betrieb eingestellt. Die elektrischen Triebwagen sind 
durch Leichttriebwagen mit Verbrennungsmotoren er­
setzt worden. 
Aus diesem Anlaß soll noch einmal an die Entstehung und 
Geschichte der Bahn erinnert werden. Eine ausführliche 
Beschreibung der Strecke ist im Heft 6/1960 zu finden. 
Ihre Entstehung hat die Bahn dem Bau der Bleiloch­
talspen·e zu verdanken, die in den Jahren 1926 bis 1932 
im Saaletal enichtet wurde und die mit ihrem 28 km 
langen Stausee die seinerzeit größte Talsperre Deutsch­
lands war. Für den Bau der Sperrmauer schuf man eine 
Baustoffzubringerbahn vom Bahnhof Schleiz bis un­
mittelbar an die Baustelle. Diese Bahn wurde mit Dampf­
lokomotiven betrieben. Außerdem legte man einen Ab­
zweig von Gräfenwarth nach Saalburg an, wo eine 
größere Straßenbrücke über den Stausee zu errichten 
war. Später sollte die Bahn über diese Brücke bis 
Ebersdorf-Friesau verlängert we1·den, wo sie Anschluß 
an die Strecke Triplis- Lobenstein erhalten hätte. Dieses 
Vorhaben kam jedoch nicht zustande. 
Nach Beendigung des Talsperrenbaus wurde die 
Zubringerbahn elektrifiziert und als "Schleizer Kreis­
bahn AG" für den Personenverkehr eröffnet. Dazu lie­
ferte die Firma Linke-Hoffmann-Busch zwei Perso­
nen- und zwei Gütertriebwagen SO\Ifie vier Beiwagen, die 
bis zur Einstellung des elektrischen Betriebesam l. Juni 
1969 auf der Strecke verkehrten. 
Der Güterverkehr spielte nach Abschluß der Bauar­
beiten an der Talsperre nur noch eine untergeordnete 

Bild 1 Elektrischer Triebwagen mir drei Beiwagen 
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Rolle, da es im Einzugsgebiet der Bahn keine nennens­
werte Industrie gibt. Lediglich der Autobahnbau Mitte 
der dreißiger Jahre brachte noch einmal eine vorüber­
gehende Belebung. Mitte der sechzigerJahrewurdedann 
der Güterverkehr ganz e!ngestellt. 

Im Personenverkehr bestand eine Zugeinheitinder Regel 
aus einem Trieb- und einem oder zwei Beiwagen. Früher 
verkehrten auch Züge mit drei Beiwagen. Planmäßig 
wurde nur die Strecke Schleiz-Saalburg mit Reisezügen 
befahren. Nach der Sperrmauer, die ausschließlich für 
den Ausflugsverkehr Bedeutung hatte, verkehrten hin 
und wieder Sonderfahrten. Für den Personenverkehr 
reichte eine Zugeinheit aus, die täglich siebenmal zwi­
schen den Endstationen Schleiz und Saalburg hin- und 
herpendelte. Bei elektrischem Zugbetrieb war der Auf­
wand für diese Zugeinheit außerordentlich groß. Es 
mußten sowohl für den Trieb- als auch für die Beiwagen 
Reservefahrzeuge bereitgehalten werden, die sich auf 
keiner anderen Strecke einsetzen ließen. 

Hinzu kamen noch die Anlagekosten für die Fahrlei­
tungsanlagen, Werkstatt, Schaltwarte und Triebwagen­
schuppen. Außerdem mußte die Schaltstation in Gräfen­
warth ständig durch einen Schaltwart besetzt werden. 
Diese Schwierigkeiten zwangen zur Einstellung des elek­
trischen Betriebes. Heute verkehrt in der Regel eine 
Zugeinheit, bestehend aus einem Leichttriebwagen mit 
Verbrennungsmotor und einem Beiwagen. Mitunter sind 
Güterwagen mit Importgut (Gesteinsblöcke) nach 
Saalburg oder Bahndienstwagen über d ie Strecke zu 
befördern. Dann wird operativ der L VT gegen einen 
Reisezug der Strecke Schönberg-Schleiz mit Diesellok 
110 und Rekowagen ausgetauscht. Diesem Zug können 

Bild 2 Diesel/eichitriebwagen (Aufnahme aus dl'm Jahre 1969). Ober der 
Sirecke ist noch die Fahrleitung zu sehen. 
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Bild 3 Die ~tden elektrtscht>n Gutt.'l'trtebwagen ••or dem Triebwagen­
schuppen in Saalburg 

Fotos: Verfasser (3) 
Rieckemann, Zwönitz (I) 

mehrere Güterwagen und Bahndienstwagen beigestellt 
werden. 
Die noch heute betriebene Strecke Schleiz-Saalburg hat 
eine Länge von 15 km, während der Abschnitt Gräfen­
warth-Sperrmauer 2,4 km lang war. Sie erschließt das 
vielbesuchte Ausflugs- und Erholungsgebiet am Saale­
stausee. In dem stark gegliederten Gelände sind Nei­
gungsverhältnisse bis zu 29 °/00 enthalten. Das markan­
teste Bauwerk ist die 160 m lange Wettera-Brücke, 
die in 30 m Höhe einen Seitenarm des Stausees über­
quert. Im Generalverkehrsplan ist für Mitte der siebziger 
Jahre ein Verkehrsträgerwechsel von der Eisenbahn 
auf den Kraftverkehr vorgesehen. 
Abschließend noch die wichtigsten Kenndaten der aus­
gemusterten elektrischen Trieb- und Beiwagen: 

G. BARTHEL, Erfurt 

Btld 4 Ausnahmswetse wurde cm Zug mtt Dtesellok 110 und Rckowagen 
emgesetzr. um Guter· und Bahndienstwagen \'Oll der Strecke nach Schleiz 
befördern zu können. Dt.'r Fahrleitungsmast und das Warnkreuz mit Blitz 
deuten auf den erst kurzlic·h cingesrellten elektrischen Zugbetrieb hin. 

Personen- Güter· Beiwagen 
triebwagen triebwagcn 

Betnebsnummer ET 188 511 ET 188 521 EB 188 511 
ET 188 512 ET 188 522 EB 188 512 

EB 188 513 
EB 188 514 

Masse (ln t) 18,6 (511) 25,0 8.0 
18,0 (512) 

Länge uber Puffer (m mm) 11100 9550 (521) 11100 
9300 (522) 

Hochstgeschw. (ln km h) 45 45 
AntnebslelStung (m kW) 2 X 44 2 X 44 
Anzahl der StU.platzc 32 16 (521 ) 32 

0 (522) 

Gedanken 

Überlegungen 

Zur Motivfrage im Modelleisenbahnbau Definitionen 

Diese grundsätzlichen Betrachtungen zur Modellhahn­
gestaltung entstanden durch die jahrelange Beschäfti­
gung mit der Modelleisenbahn, sie stellen den Versuch 
dar, allgemeingültige Aussagen über den Modelleisen­
bahnbau zu finden. 

l. Das Anlagenhauptmotiv 

Unter Modelleisenbahnbau sollte stets das bewußte 
Gestalten eines Anlagenhauptmotivs verstanden werden; 
anders ausgedrückt heißt das, eine jede Anlage, die als 
Modellanlage gelten soll, wird von einem Hauptmotiv 
bestimmt, das mit aller Konsequenz im Modell ver­
wirklicht wurde. 
Ein solches Hauptmotiv legt fest: 
I. in welcher Zeit das Anlagengeschehen spielt 
2. welcher Ort auf der Anlage dar·gestellt werden soll 
3. welche Thematik die Anlage beinhaltet. 
Diese drei Kategorien, Zeit, Ort und Thema (ZOT) sind 
notwendig, um ein Ordnungs- und Gestaltungsprinzip zu 
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besitzen, nach dem sich dann alle Anlagenmotive und 
Details zu richten haben. 
Auf diese Weise wir·d von vornherein verhindert, daß eine 
Modellbahnanlage zum Tummelplatz aller möglichen 
Modelle wird, die sich gegenseitig ausschließen. Gleich­
z~itig bedeutet das aber auch einen Verzicht auf 
bestimmte Dinge, die man ebenfalls gern gestaltet hätte, 
deren Gestaltung aber nun durch die auferlegte notwen­
dige Beschränkung unterbleiben muß. 
Auch ist ein tieferes Eindringen in die Geschichte der 
Eisenbahn und der Gesellschaft, in die Geographie und 
Landeskunde und in die Eisenbahntechnik notwendig. 
Es leuchtet ein, daß diese Forderung nach einem Haupt­
motiv nichts anderes will als eine Übernahme der auch 
in der Wirklichkeit gegebenen Verhältnisse ins Modell. 
Auch in der Realität kann die Eisenbahn nicht aus dem 
Zusammenhang herausgelöst werden, der für ihr·e Exi­
stenz notwendig war und ist. 
Beachtet man diesen Grundsatz, wird somit die Zeit­
Ot·t-Thema-Gestaltung zum tragenden Pl'inzip. Und in 
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der Auseinande rsetzung mit diesem Prinzip gewinnt die 
Anlage an erziehe rischem Wert. Erst dann ist sie ein 
Abbild der Wirklichkeit, wahrt die motivische Einheit 
aller Elemente und besitzt in der Darstellung des ge­
wählten Wirklichkeitsausschnittes eine ideell-emotionale 
Aussagekraft 

U . Die Zeit 

tU. Die Epochen 
Zeit ist ein umfassender Begriff. Es wird festgelegt, in 
welcher Zeit das Anlagengeschehen spielen soll. Man 
muß zunächst die Epochen betrachten, die bei der Ent­
wicklung der Eisenbahn zu unterscheiden sind: 
Zeitspanne von 1835 - 1880 
Zeitspanne von 1880 - 1922 
Zeitspanne von 1922 - 1960 
Ze its panne ab 1960. 
Jede dieser Epochen umfaßt etwa 40 Jahre. Der erste 
Zeitabschnitt wird geprägt von den Anfän'gen des Eisen­
bahnwesens in allen ehemaligen deutschen Ländern. Die 
besondere politische Lage damals in Deutschland, die 
Kleinstaaterei und die unterschiedliche Territorialent­
wicklung waren ausschlaggebend für die uneinheitliche 
Technisierung im ganzen Land. Diese unterschiedliche 
Entwicklung auf allen Gebieten der Eisenbahn war so 
gravierend, daß schon bald die ersten Versuche unter­
nommen wurden, in den wichtigsten technischen Er­
findungen zu einheitlichen Normen zu kommen. 
Obwohl zuerst die großen Verbindungen zu den Städten 
entstanden, entwickelten sich bereits in den 60er Jahren 
sogenannte Sekundärbahnen, die abgelegenere Gebiete 
erschlossen. 
Dieser erste Zeitabschnitt ist sehr interessant. Für den 
Modellbahn!reund, der geschichtliche Interessen besitzt, 
ist er zu empfehlen. Als Mangel wird aber sicher emp­
funden, daß es nur sehr wenig Unterlagen über alle 
wichtigen Details gibt, so daß eine Modellbahnanlage mit 
diesem Zeitabschnitt nur schwer zu gestalten ist. Auch 
wird man darauf angewiesen sein, fast nurzum Selbstbau 
zu greifen. Im Interesse einer größeren Fächerung und 
Vielschichtigkeil innerhalb des Modelleisenbahnbaues 
sollte aber dieser Zeitabschnitt nicht "untergehen". 
Beim 2. Zeitabschnitt müssen die großen Expansionen 
beachtet werden, welche die Eisenbahn in diesen vier 
Jahrzehnten erlebte. 
Die Eisenbahn gelangte auf allen Gebieten zu größerer 
Vollkommenheit. 
Dabei entstanden nicht nur engmaschigere Strecken­
netze, sondern es mußten vor allem Lokomotiven und 
Wagen den neuen Anforderungen gewachsen sein. 
Diese Entwicklungstendenzen sind in allen ehemaligen 
deutschen Ländern zu beobachten, wobei sich allerdings 
kleinere Länder den technischen Errungenschaften 
Preußens, Bayerns oder Sachsens anschlossen und sich 
nur wenig mit Eigenentwicklungen befaßten. 

Man darf diese technischen Fortschritte aber nicht los­
gelöst von den gesellschaftlichen Ereignissen betrachten: 
Das Eisenbahnwesen war für die bevorstehenden kriege­
rischen Auseinandersetzungen von größte1 Bedeutung, 
und unter diesem Aspekt ist wohl auch das Kleinbahn­
gesetz von 1892 in Preußen zu verstehen, das schlag­
lichtartig vielfältige Privatinitiative freilegte, so daß auf 
der Basis von Aktiengesellschaften viele ländliche Ge­
biete durch Kleinbahnen erschlossen wurden. Andere 
Länder griffen diesen Gedanken auf. Außerdem entstand 
erst nach 1880 das umfangreiche Netz der Schmalspur­
bahnen. 
Die Klassengesellschaft übertrug ihr "Klassenabzei­
chen" auch auf die Eisenbahn, indem sie die I. - bis 
IV.-Klasse-Abteile ihrer Eisenbahnwagen in verschiede­
nen Farben gestaltete, wobei die IV. Klasse bezeich-
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nenderweise eine graue Farbe erhielt. Diese Gepflogen­
heit war nicht nur in Preußen zu beobachten, andere 
Länder folgten diesem schlechten Beispiel. 
Eine Fülle interessanter Details findet derjenige, der 
diese geschichtliche Epoche im Modell darzustellen 
versucht. Eine ganze Reihe Industriefabrikate kommen 
einem solchen Plan entgegen, da sich viele Dampf­
lokomotiven und Wagen der Jahrhundertwende bis in 
unsere Zeit hinubergerette t hatten und die Modell­
bahnindustrie an ihnen nicht vorübergehen konnte. 
Der Zeitabschnitt, der nach dem 1. Weltkrieg beginnt, 
wird vor allem gekennzeichnet durch den Zusammen­
schluß aller Länderbahnen zur Deutschen Reichsbahn­
Gesellschaft. Gleichzeitig begann in den 20er Jahren 
das sogenannte Einheitsprogramm im Lokomotiv- und 
Wagenbau, das nun immer mehr zum bestimmenden 
Faktor wurde. Freilich konnte man auch jetzt noch nicht 
auf Tausende von Länderbahnlokomotiven verzichten, 
sie verkörperten aber bereits die vergangene Zeit. 
Das Signal- und Sicherungswesen wurde ebenfalls 
vereinheitlicht, und auf den Sirecken konnte man bald 
moderne Triebwagen und elektrische Lokomotiven er­
leben, deren Leistungen immer größer wurden. 
Leider fällt aber diese Eisenbahnepoche auch mit der 
gesellschaftlich unwürdigsten zusammen, denn mit der 
Errichtung der faschistischen Diktatur in Deutschland 
sind 12 Jahre verbunden, die man auch auf einer Modell­
bahn nicht nachgestaltet haben möchte. 
Von größerem Interesse sind dahingegen die Jahre nach 
dem 2. Weltkrieg, als die Kriegsauswirkungen im Eisen­
bahngeschehen außerordentlich spürbar waren, aber 
auch erschütternd zugleich. 
Diesen schweren Anfang im Modell festzuhalten ist 
sicher rucht nur belehrend, sondern kann auch eine 
Würdigung all jener Kräfte sein, die nach 1945 rrut 
frischem Mut den Grundstein für unser heutiges Leben 
legten. 

Die letzte Epoche scheint auf den ersten Blick die Zeit zu 
sein, die sich im Modell am einfachsten darstellen läßt. In 
den letzten Jahren jedoch haben sich bereits so viele 
Proportionen verschoben, daß es heute schon ein Wagnis 
ist, die neue sowjetisch~ Diesellok neben der alten preußi­
schen Länderbahnlok GS (BR 55) laufen zu lassen. Und 
solche Anachronismen werden sich immer mehr einstel­
len, wenn sich nicht das ,.Epochedenken" unter den 
Modelleisenbahnern entwickelt. 
Ein anderes Moment kommt noch hinzu: Nach 1945 sind 
zwei deutsche Staaten entstanden. Im Lok- und Wagen­
bau sind unterschiedliche Neuentwicklungen gewesen. 
Auf einer Anlage s ind diese bis auf geringe Auswahlen 
nicht zu vereinigen. Dieser Punkt sollte mehr Beachtung 
finden, als dies im Augenblick noch der Fall ist. 

1.1.2. Die Jahreszeit 

Als weitere Zeitbestimmung ist die Jahreszeit zu nennen. 
Es ist klar, daß man kaum den Wunsch hat, das An­
lagengeschehen im Herbst oder im Winter abzuspielen. 
Diese Jahreszeiten sind wenig attraktiv, wenngleich nicht 
verschwiegen werden soll, daß eine verschneite Land­
schaft durchaus ihren ästhetischen Reiz besitzt. Auch 
wenn jemand eine besondere Vorliebe für tiefverschneite 
Hänge und Berge besitzt, wird allein die Schwierigkeit, 
,.Modellschnee" überall anb1·ingen zu müssen, ein solches 
Unternehmen scheitern lassen. 
Übrig bleiben daher nur Frühling und Sommer, wobei es 
bei der Gestaltung einer Sommerlandschaft die wenig­
sten Probleme gibt, denn blühende Bäume und junges 
Laub sind ebenfall s nur seh1· schwer im Modell zu 
gestalten. 
Man muß sich nur hüten, blühende Bäume, wie sie auch 
im Handel angeboten werden, neben Getreidegarben (die 

DER MODELLEISENBAHNER 2 1973 



in der heutigen Zeit auch immer seltener anzutreffen 
sind) auf der Anlage zu vereinigen. 
Aus den genannten Gründen sind wohl alle Modell­
bahnanlagen auf die Monate Juli - September aus­
gerichtet, wo die Natur in allen ihren Bereichen ihr 
üppigstes Kleid trägt. 

1.1.3. Die Wochenzeit 

Eine weitere zeitl iche Unterscheidung geschieht 
innerhalb der Wochentage. Es steht außer Frage, daß 
Unterschiede zwischen Werk-, Sonn- und Feiertagen in 
ihrem äußeren A blau! bestehen. die im Modell dargestellt 
werden können. Diese Unterschiede sind selbstverständ­
lich wieder an die entsprechenden Zeitabschnitte gebun­
den. Emige Beispiele mögen dies erläutern: 
An Sonntagen sind Straßen und Plätze unbelebter, weni­
ger Arbeitsfahrzeuge sind zu sehen, und die Menschen 
sind im allgemeinen eleganter gekleidet. In ländlichen 
Gegenden tragen die Einwohner Trachten, und mitunter 
sieht man Kirchgänger. 
Feiertage fa llen durch Schmuck de1· Häuser und Fa­
briken auf, wobei man den politischen Fe iertag noch 
besonders gestalten kann (1. Mai, Tag der Republik, 
Demonstrationszug, Transparente usw.). 
Stehen an Waldecken, auf Waldwegen einige oder meh­
rere "Trabants" oder "Wartburgs", kann ebenfalls auf 
einen Sonntag geschlossen werden. Sicherlich gibt es das 
entsprechende Pendant für frühere Zeiten. 
Auf fast alien Anlagen werden Werktage vorgestellt, und 
sicherlich werden sich darüber auch kaum Gedanken 
gemacht. Diese Überlegungen führen aber zu konsequen­
terer Aussage, wenn man s ie folgedchtig ins Modell­
geschehen überträgt. 

1.1.4. Die Tageszeit 

Als letzter Zeitbegriff besteht die Uhrzeit , die nur inso­
fern eine Rolle spiel t, als Uhren an Bahnhofsgebäuden 
oder an Rathäuser·n und Kirchtürmen eine bestimmte 
Zeit vo1·geben. Man sollte zunächstdarauf achten, daß bei 
mehre1·en Uhr·en die gleiche Zeit angezeigt wird, auch 
wenn als Argument angegeben werden kanr, daß ein 
Uhrwerk stehengeblieben ist. 
Auch lassen sich die Modellbahnanlagen nach Tag- oder 
Tag-und Nacht-Anlagen unterscheiden, weil viele An­
lagen auch fü1· den Nachtbetrieb ausgebaut sind. 
Leider werden aber hier oft Fehle r gemacht, da man sich 
meistens mit einigen wenigen Lampenmasten begnügt, 
deren Lampen dann auch oft viel zu hell strahlen. 
Welche Schwierigkeit gerade bei einer modellgerechten 
Nachtbeleuchtung liegt, wird erst deutlich, wenn man 
sich einmal die Mühe macht und m der Nacht Bahnhof 
und Landschaft betrachtet. Wer versucht schon all die 
klemen und kleinsten Lichtpunkte nachzubilden, die s ich 
durch die Signale, Züge, Zugschlußlaternen, Bahnhofs­
lampen, Zimmerbeleuchtungen usw. ergeben? Wenn dies 
übe1·haupt im Modell möglich ist! 
Oder wer kann e inen Mond nachbilden, der doch auch 
recht häufig der Landschaft eine bestimmte Note gibt'! 
Meistens werden diese "mondlosen" Modellbahnnächte 
recht unvollkommen dargestellt, so daß bereits viele 
Modelleisenbahne1· durch einen handfesten Kompromiß 
auf Beleuchtungseffek-te ihre Anlage nur a ls Tagesanlage 
anlegen, ohne auf Lampenimitationen zu ve1·zichten. 
Diese können dann aber auch im richtigen Maßstab 
gebracht werden. Unter diesem Blickpunkt gesehen, ist 
die Frage, ob auf einer Anlage nur der Tag oder auch d1e 
Nacht gestaltet werden soll, ebenfalls von Belang und gut 
abzuwägen. 
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1.2. Der Ort 

Bei der Festlegung des Ortes für eine Anlage kann man 
,·on drei Möglichkeiten ausgehen: 
1. Man übernimmt eine bestimmte Landschaft für das 

Modell mit den dazugehörigen Eisenbahnst recken. 
2. Man übernimmt charakteristische Landschaftsfor­

mationen in Kombination mit den dort vorherrschen­
den Eisenbahnstrecken. 

3. Man baut eine Landschaft nach Phantasie um ein 
Streckennetz, das ebenfalls konstruiert wurde. 
Das Nacheinander der Punkte bedeutet gleichzei tig 
eine Rangfolge, wobei sofort klar wird, daß die erste 
Moghchkeit wohl nur bei entsprechenden räumlichen 
Verhältmssen zu verwirklichen ist. 
D1e oftmals anzutreffende Gepflogenheit, sich gegen­
seitig ausschließende Landschaftsformationen auf der 
Anlage unterzubringen (Tunnel ohne Gebirgsmassiv 
oder dessen Andeutung) wird hier a ls modellwidrig 
abgelehnt. 
In den meisten Fällen wird die 3. Möglichkeit gewählt. 
Irgendein Gleisplan ist Ausgangspunkt des Inte resses, 
und späte r erst wird die Landschaft konzipiert. 
Man sollte aber auch hier versuchen, Elemente der 
zweiten Möglichkeit mit einzufügen, indem man einen 
konkreten Ort mit seiner konkreten Strecke nach­
zubilden versucht. Diese Methode findet immer mehr 
Liebhaber. 
Oie dadurch angeregte schöpferische Tätigkeit ruft 
eine stärkere Bindung zur Modellbahnanlage hervor. 
Man hat dann auch nicht so seh1· den "Drang", immer 
wieder eine "neue" Anlage aufzubauen. 
Bei allen drei Möglichkeiten ist als Methode immer 
wieder zu empfehlen, ein Stück Wirklichke it, ein Stück 
Natur, einen bestimmten Streckenabschnitt oder 
bestimmte Streckenabschnitte zum Vorbild zu neh­
men und ins Modell zu übertragen. 
Es bestehen heute keine Schwierigkei ten, bestimmte 
Landschaftsarten zu modeiJieren, da genügend 
Geländematerialien im Handel angeboten werden 
(Waese, Weide, Heide usw.). 
In den meisten Fällen wird ein hügelig-welliges Land 
bevo1·zugt, wie es auch für unsere Heimat typisch ist. 
Ein solches Hügelland findet man nicht nur im thürin­
gisch-sächsischen Raum, wir finden es auch als End­
moriinenlandschaft im norddeutschen Tie fland, das 
gar nicht so eben ist, wie meist angenommen wird. 
Von e inigen werden Gebirgslandschaften bevorzugt , 
die neben Platz auch Fingerspitzengefühl benötigen, 
weil sie leicht kitschig wirken, denn oftmals werden die 
Felsen zu "Gartenzwergen" der Modelleisenbahner. 
Es b1·aucht nur noch ergänzt zu werden, daß der Ort 
selbstverständlich unter zeitlicher Sicht zu sehen ist, 
denn manche Brücke sah vor 60 Jah1·en anders aus, 
und manche Straße war einst armseliger Feldweg. 
H1er können nur alte Fotos, Zeichnungen oder Bilder 
zu Rate gezogen werden. Eine solche "Entdeckungs­
reise" bringt viel Freude und kann nicht hoch genug 
eingeschätzt werden. 

1.3. Das Thema 

Zur Thematik genügen nur wenige Ausführungen , da 
diese recht überschaubar ist. 
Man kann auch hier drei Möglichkeiten unterscheiden: 
1. Wahl einer Hauptbahn, die ein- oder mehrgleisig aus­

gefuhrt sein kann. 
2. Wahl emer Neben- oder Kleinbahn, die normal- ode1· 

schmalspurig ist. 
3. Die Kombination der Punkte I und 2. 
Um möglichst viel Eisenbahngeschehen zu zeigen, wird 
meist der 3. Punkt bevorzugt, wo aus Platzgründen die 
Haupts trecke endlos (als getarnte Ringstrecke) aus-
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geführt wird und eine Neben- oder Kleinbahn zu einem 
Endbahnhof abzweigt. 
Wichtig bei der Gestaltung dieser Thematik ist, daß jede 
Strecke das für sie typische Aussehen erhält, das eben­
falls nur durch ein genaues Studium aller eisenbahntech­
nischen Gegebenheiten erfaßt werden kann. 
Innerhalb dieser Thematiken kann nun spezialisiert wer­
den, indem beispielsweise auch Ausschnitte solcher Bah­
nen nachgestaltet werden (Rangierbahnhof, Hafen bahn, 
großer Durchgangs- oder Endbahnhof, Industriegelände 
usw.). 

2. Das Anlagenmotiv 

Bei der Umsetzung des Anlagenhauptmotivs (ZOT) ins 
Modell entstehen nun Anlagenmotive. Sie können de­
finiert werden als sinnlich wahrnehmbare Ausschnitte 
einet· Modellbahnanlage. Da diese Motive stets am Haupt­
motiv orientiert sein müssen und sich auf die Bahn­
anlagen, die Landschaft und die Züge beziehen, entsteht 
der geschlossene Eindruck einer Modellbahnanlage, wie 
er angestrebt werden sollte. 

3. Das De ta il 

Bleibt zum Schluß nur noch zu erwähnen, daß d iese 
Anlagenmotive durch Details ergänzt werden müssen, 
die durch ihren schmückenden, charakterisierenden 
oder originellen Wert das Gesamtbild einer Modell­
bahnanlage abrunden. 
Oftmals wird es erst durch sie möglich, zeitliche 
Vorgänge (Arbeiterlosung an Häusermauern, die früher 
in den Landesfarben angestrichenen Schrankenbäume) 
zu erleuchten oder landschaftliche Besonderheiten her­
vorzuheben (Strohdächer, schieferverkleidete Häuser, 
Maibäume, Heustadel, Schafställe, Findlinge, Hünengrä­
ber, Ortsnamen usw.). 
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4. Definition 

Es kann abschließend folgende Zusammenfassung und 
Definition gegeben werden: 

Anlagenhaupt­
motiv 
AHM 

Anlagenmotiv 
AM 

Detail 
D 

Das einer Modellbahnanlage 
zugrunde liegende Ordnungs- und 
Gestaltungsprinzip, in dem Zeit, Ort 
und Thema (ZOT) eingeschlossen 
sind. 
konkreter, sinnlich wahrnehmbat•er 
Ausschnitt einer Modellbahnanlage, 
die Bahnanlage (AMB), die Land-
schaft (AML) und die Züge betreffend 
(AMZ). 
Im Anlagenmotiv gestaltete Einzel­
heit, die schmückenden, charakteri­
sierenden oder originellen Wet·t be-
sitzt. 
Details an Bahnanlagen (OB) 
Details der Landschaft (DL) 
Details an Zügen (DZ) 

Formel für eine gut gestaltete Modellbahnanlage: 

C. Barthel: .. Grundsätzliche Betrachtung zur ~1odellbahngestaltung .. 
.. Ocr Mudellc•senbahrt~r .. Heft II 1956 
C. Barthel: .. Eine richtige ~lodellbahn soll es w~rden .. 
transpl"eSS VEB Vcrla~ rur ve.·kehrswc-~C:l 

.. Unsere Neuentwicklung zur Frühjahrs­
messe - eine Universallok für alle 
Ansprüche!" 

Idee und Zeichnung: H. Oberländer, 
Berlin 
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DER KONTAKT DER KONTAKT DER KONTAKT 

Unser Beitrag im Heft 10/1972 von Manfred Weisbrod 
"Sind unsere Signale Modellsignale?" hat unter unseren 
Lesern ein breites Echo gefunden. Leider haben aber 
bisher die Produzenten von "Modell"-Signalen noch 
keine Stellung genommen, die wir gern an dieser Stelle 
veröffentlicht hätten. 

So schreibt uns Herr S. Marschner aus Erfurt: 

"Es war wirklich höchste Zeit, daß dieses Thema einmal 
aufgegriffen wurde. Ich stimme auch mit dem Autoren 
völlig überein, daß wir ja gar keine Lichtsignale mit 
Blinklicht und Ersatzrot usw. für's erste fordern, was wir 
wünschen, ist eine etwas modellmäßigere Ausführung. 
Die seit Jahren angebotenen Erzeugnisse auf diesem 
Gebiet sind aber wirklich nicht viel mehr als ein Spiel­
zeug, die von der heutigen Technologie einer rationellen, 
modernen Fertigung weit entfernt sind ... " 

Ing. Armin Körner aus Leipzig meint zu dieser Frage: 

"Mit großem Interesse las ich den Artikel. Herr Weisbrod 
hat mit seinen kritischen Ausführungen nur allzusehr 
recht. Mir kam aber dabei auch ein Gedanke. Ließe sich 
nicht mit völlig anderen Konstruktionsprinzipien eine 
Lösung für hinreichend modellmäßige Lichtsignale fin­
den? Ich denke dabei an die Leitung von Licht durch 
Glasfasern. Ich stelle mir das im Prinzip so vor, daß die 
eigentliche Lichtquelle im Sockel des Signals unter­
gebracht und das Licht dann mittels Glasfasern (oder 
entsprechenden Plastewerkstoffs) zur Austrittsöffnung 
am Schirm geleitet wird. Diese Methode könnte vom 
Effekt her (Lichtstärke und Aussehen des Signalschirms) 
ein besseres Bild ergeben, zumal die preiswerte Herstel­
lung von Glühlampen in Modellgröße auch künftig kaum 
lösbar sein dürfte ... " 

Vielleicht greifen diesen Gedanken die Hersteller einmal 
auf? Oder ein geschickter Bastler macht sich an die 
Arbeit und übergibt uns sein Modell, damit wir es der 
Industrie auf den Tisch legen? 

Herr Kalkofen aus Rostock äußert zum Modellsignalpro­
blem folgende Ansicht: 

"In Deinem Heft 10/1972 forderte Herr W. die Signal­
produzenten auf, zu seinen Ausführungen Stellung zu 
nehmen. Ich bin zwat· kein solcher, obwohl ich für unsere 
AG 8/5 Rostock-Warnemünde über 20 Lichtsignale 
gebaut habe. 
Voll und ganz einverstanden bin ich, wenn in unserer 
Zeitsch•·ift Forderungen an die Modellbahnindustrie er­
hoben werden, doch nun mal endlich die schon lange 
fehlenden Lokbaureihen herauszubringen. Oder, wie Ihr 
in Euerem Messebericht fordert, etwas mehr an die 
Anhänger der Nenngröße HO zu denken. Denn das sind 
die Lücken, die nicht nur wir Modelleisenbahner, sondern 
auch die Spielzeugeisenbahner spüren. Auch stimme ich 
dem Autoren zu, wenn er mit Recht kritisiert, daß die 
vorbildlichen Formsignale der Fa. Dietzel nicht mehr 
hergestellt werden. Anders sieht es bei der Forderung 
aus, doch nun mal vot·bildgerechte Lichtsignale 
he1·zustellen. Unter solchen verstehe ich welche, wie sie 
im Heft 3/1960 für HO als Bauanleitung veröffentlicht 
wurden. 
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Wer solche Lichtsignale nachgebaut hat, kann sich aber 
sehr gut vorstellen, daß hier bei industrieller Fertigung 
zwar einige Arbeitsgänge automatisiert werden könnten, 
doch der Anteil manueller Arbeit so groß bleibt, daß der 
Handel wegen des zu hohen Endverbraucherpreises dar­
auf "sitzenbleiben" würde. 
Wir Modelleisenbahner müssen, wenn wir unserem 
Hobby fröhnen, auch mal an die ökonomische Seite 
denken, denn unsere Industrie muß und soll doch renta­
bel arbeiten, und billig soll es auch sein ... 
Es ist also bestimmt kein böser Wille, wenn unsere 
volkseigene Modellbahnindustrie die Produktion vor­
bildgerechter Lichtsignale nicht aufgenommen hat; 
denn, was ökonomisch nicht ve1·tretbar ist, kann und 
sollte man von ihr nicht verlangen." 

Auch wir, und wir glauben, auch die vielen anderen 
Leser, die uns hierzu schrieben und übereinstimmend 
vorbildgerechtere Modellsignale, als sie bisher angeboten 
werden, fordern, sind für eine ökonomische Produktion. 
Wir haben auchgar nichts dagegen, wenn das in einfacher 
Spielzeugmanier gehaltene PIKO-Blocksignal produziert 
und der breiten Masse der Käufer angeboten wird. Wer 
aber als Modelleisenbahner - und das sind wir ja 
schließlich, die wir in die Zehntausende gehen - nicht 
zum Selbstbau greifen möchte oder kann, muß die 
Möglichkeit haben, ein besseres Lichtsignal zu einem 
natürlich im Verhältnis zu den Fertigungskosten stehen­
dem Preis zu bekommen. Der echte Bedarf hierfür ist da. 
Schließlich ist unsere Beschäftigung mit dem Modell 
bekanntlich nicht nur eine angenehme Freizeitgestal­
tung, sondern in hohem Maße auch ein Mittel zur 
polytechnischen Erziehung und Bildung. Wie aber soll 
man ein modernes Lichtsignalsystem auch nur angenä­
hert nachahmen mit den bisher üblichen "Modellen"? 
Ökonomie heißt nicht, ein Produkt jahrelang in gleicher 
Gestalt herzustellen, egal, ob es dem Konsumenten zusagt 
oder nicht. Ökonomie heißt vielmehr, sich Gedanken zu 
machen, als Hersteller kluge Ideen zu entfalten, neue 
Technologien anzuwenden, weitgehend dem Wunsch des 
Endverbrauchers nachzukommen und trotzdem die 
Rentabilität einzuhalten. 

Von Herrn Siegtried Marotzke aus E. erreichten uns 
folgende Zeilen, die am 11. 11. 1972 geschrieben wurden 
(welch Zut'all!): 

"Ich lese schon lange Ihre Zeitschrift. Meine Nenngröße 
ist HO. Ich beabsichtige, nun auf TT überzuwechseln ... " 

Wirhaben nur daran gedacht, gut, daß der Mann nicht auf 
die Idee kam, sich für N zu entscheiden! Dann wäJ·e der 
Arme gleich gar nicht mehr zu sehen!! Ob dieser Leser 
uns daran erinnern wollte, daß Kai·nevalsanfang war? 
Uffz. Reinhard Mautzka beklagt sich über das HO-Modell 
des W 50 mit Universalmontagemast: 

"Es enttäuschte mich sehr. Man könnte fast meinen, die 
Qualität der Erzeugnisse dieses Herstellers würde immer 
schlechter. Das Führerhaus ist besonders mißglückt. Die 
Aufbauten sind unmaßstäblich. Dagegen istder TT-W 50 
wesentlich besser nachgebildet ... " 

Wie denken andere Leser hierüber? 
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HEINZ KÖNITZER Von Rosenthai nach Oberbärenbach 

In mehrjähriger Bauzeit entstand die TT-Heimanlage 
Rosenthai-Oberbärenbach auf knapp 3 m2 Fläche 
(200 cm x 145 cm). Das häufig gewählte Motiv einer 
zweigleisigen Hauptstrecke mit abzweigender eingleisi­
ger Nebenbahn stand auch hier Pate. Auf dem relativ 
kleinen Raum sind ungefähr35m Gleis, 31 Weichen und 
zwei Entkuppclgleise verlegt. 
Die zur vorderen Anlagenkante diagonal im Weichen­
winkel von 22.5 Grad angeordneten Bahnhofsgleise 
gestatten ein zügiges Durchfahren. Sie bieten darüber 
hinaus eine größere Nutzlänge als parallel zur Vorder­
kante verlegte Gleise. 
Acht Blockabschnitte ermöglichen eine dichte Zugfolge. 
Ein- und Ausfahrten im Bahnhof .,Rosenthal" erfolgen 
mit Hilfe von neun relaisgesteuerten und fünf hand­
gesteuerten Fahrstraßen auf sechs Gleisen. 
Besondere Schwierigkeiten bereitPte dabei das Gleis 2, 
weil es in beiden Richtungen befahren wird, demzufolge 
es zweipolig zu trennen war und noch dazu je zwei 
signalabhängige Brems- und Abschaltstrecken sowie 
fünf Schienenkontakte besitzt. 
Zur selbsttätigen Steuerung der Zugfahrten und zur 
Sicherung besetzter Gleise wurden 60 Rund- und Flach­
relais aus ehemaligen Fernmeldeanlagen installiert, die 
durch neun Tast- und 26 Schienenkontakte an- bzw. 
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abgeworfen werden. Um trotzdem auf den Gleisen 1 und 
2 bzw. 2 und 3 Rangierfahrten durchführen zu können, 
war eine besondere Rangierschaltung notwendig, die 
allein acht Relais beanspruchte. 

Auf der Hauptstrecke fahren a lle Züge mit kon­
stant eingestellter Fahrspannung. Sie verringern ihre 
Fahrgeschwindigkeit vor "Halt" zeigenden Signalen 
(vereinfachte SM-Lichtsignale) über zugeschaltete 
Bremswiderstände. Die gesamte Strecke kann jedoch 
auch auf Handregelung umgeschaltet werden. In beiden 
Richtungen gestatten teilweise verdeckte Wendeschleifen 
den Zügen die Umkehr der Fahrtrichtung. 

Der Nebenbahnverkehr nach "Oberbärenbach" und ein 
abwechslungsreicher Betrieb auf den Rangiergleisen 
werden durch zwei weitere Fahrregler (einer davon in 
Halbwellenschaltung) ausschließlich von Hand geregelt. 
Dazu wurden 14 abschaltbare Gleisabschnitte eingebaut. 
Die Enden der Stumpfgleise sind zum Teil mit Ventilzel­
len ausgerüstet. 

Als Traktionsmittel verkehren auf der Anlage Dieselloks 
der Baureihen 220 (DB), 118.0, 107, T 334 <CSD), eine 
Dampflok der BR 35 und ein Dieseltriebzug der BR 171.0. 
Im Kopfbahnhof "Oberbärenbach" ist weiter eine BR 92 
beheimatet. 

f1: ca 1:10 
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13ild 1 DN in d<'r Dra')OIIall! d('r Grundplarre angeord­
n<'tc Bal111lto/ .. Ro~emlral" gestaller mit Sf'incn mehreren 
langen Bahnhofsgleisen ehren lnrercssanten Zug- und 
Ra nglcrbet rieb 

B!lct 2 Attc/1 der kl<'ln~ .. R<'rgbahnhof" mit dPm Namen 
,.Obcrbllrclll>ac/1" wurde liebevoll ausgt>stalter 

Bild 3 Das llberslchlllclrC' Clt>ISbfld·ßt>dlcnungspuiL 
wurde mit selbstocbautcn 1'astcrn auso<>ril~tct 

Fotos: Vc,.jasscr 
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In Omas a ltem. 1,50 m langem Küthlnbüfiet-Ober­
leil. das an der Unterseile mit \\'nschmaschinenrollen 
,·ersehen \\'unk•. fand dl'r umfangreiche. mit rückliit­
haren Sicherun~l·n ab~l'SIChl•rte Strom,·ersor(\ungs-. 
Steuerun~s- und Bedit nun~sll•ll gut zugiin(\lich Platz. 
tSeine Baut.eit 1<11.\ \\'esentlich uber der der Gleisanla~e:) 
Die Steuerung der Anlagl' erfol!n \'On l'lnl'm Gleishild­
stcllpult aus Auf ein~> \rl'iehenruckml•ldun~ \\'un:e 
n~rzichtet. j(>dnth zeigc•n mt ausgcll•uchll'te Deddinscn 
besetzte Gleisabschmtll' ciPr rl'laisgestl•uerten Haupt­
strecke an. und grüne Kontrollampen bezeichnen clit. 
jeweils gelc>gte Fahrstraßl• im Bahnhofsbereich. Die 
Ta~tcr für \\'eidwn und Fahr~trnllen >.ind Eigenbau 
und \\'Urden in tinc•m ~l'sonclc•rten Beitrnl\ beschrieb"n 
(!-.il•he Heft 7 7:!). Für die \'On Hand abschalthare1• 
Glcisabschniltc wurden lwndelsLiblic-he kombinierte 
Tast-Drehs<.:haltcr ein:::t•baut. Das übl•r,irhtliche Gleis­
bi Iei und die an~t·wancltt• Sehn! ttechni k ermöglich t~·n 
t•s nach ßetrirbscriiffnung t!JH!I dem damnls neunj:ihri­
gcn Sohn. die l't•lali\' komplizierte Anlage ohne Ober­
forderung rribungslos zu bcclienen. Das Beclienun\_\s­
pull ist über lßB Mcsst'l'- l•'<•clcl'lcistenkontakte mit der 
Anlage verbunden und wird zu~iitzlich mechanisch 
durch zwei M-ll-Schraubt'n gesichert. 
Ein diagonal nwhrfach \'er·qt'ifter l lolzleislenrahm~·n 
mil aufgeschraubter l lartfaserplattc (rnuhe Seite nach 
oben) SO\\'iC l'app\erldeidun~t·n bilden dcn Gelände­
unterbau. Zur Gelänclt'I.\C~taltung wurden der Bau­
kasten .. Sehen und Gl•stalten... Wellpappe, ~?,rlinl·s 

Kreppapier. Plakatfarbl•n und Ligament-Schnellkk•her 
n~rwendel. Laubbäumt• und StraBenll•itpfiihh.• -;ind 
das \\'erk des Sohne!>. \Viihrencl cll•r \'att'l' alle Gilter­
und Peilsehenmastlampt•n (betrll'hl'n mit der 
:\l'nnspannungl. z\\'ei l'infathc Lok,thuppt•n. dit Buhn­
stl'ige und du.- ßekohlunAsanlagc im Eigenbau her­
stellt!.'. Alle nnderen Hochbauten ~ind Bausätze \·on 
\'ERO. 
D1e Anla~e ist (nach C'int'l' ldt•e dc>r Ehegallin) klnpp­
bar in einer iO cm tiefl•n Dachschrüge angebracht und 
wird im Ruhezustand /.Usammen mit dem Bedienungs-
pult \'On einem \'orhan~ aus Dekostoff ,·erdeckl. dL'r 
ttber die gesam\t' Wandfliiclw rcicht. 
Die nunmehr clreijührigt•n Bt>triebst•rfahi'ungen htssen 
eine kritische Wertung dt•r Anlage zu. Gt•genüber den 
dargestellten Vorzügen <>rncl es fulgt•ndC' J.\ilüngel. <luf 
clie ich der VollsUindigkeil halber ,·erweisen möchte : 
I. Das verwendete St' l hstbnu~leis gestaltete Groß­

zügigl<eil in der Gle is\'l'rlcgung. ,Jede Verbilldung 
mit den handelsüblichen Gleisbauteilen (Weichen. 
Enlkuppelglclse) muUte jedoch geliilet werden. Die 
Lotstellen btldeten nber nft Entgleisungsursachc:n. 
Weiter benibrtf.'n dil• Spurkrünt• fast nller Lokomo­
ti,·en die nur dem Schwellenband nachgebildeten 
Fußlascht'n. diese muBil•n daher mll dem Lötkolben 
verkürzt werden. Beim f:tnschieben des Profilmate­
rials tn das oft mit SpritzgratC'n \'ersehene Plnst­
schwellenhnnd traten Gll•i!.ver·wct·fungen auf. dtt' 
-.ich nur· sdnn'r best•iltf.lt'n hellen Sehließlich kor­
rochen das \·erkupft•rte Profil leichter und muß 
bliufiger gercini~-:t Wl'rd~.•n. um cinl'n störungsfretcn 
Betrieb zu ge\\'ahrlcl"lcn 

:!. Dre didlle ZugfolgC' auf den acht ßlockabschnillen 
3 wurde dureh l'tne flir meine heutigen Begriffe zu 

gerin~t· Zugllinge erkauft (kürzester Rlockabschnit t 
lW cm maximale Zul\ltinge). 

:$. De1· ~rnßt'l'l' Tetl clt•r Hauptstrecke ,·erläufl ,·er­
deckt: Zut.\fahnen sind - \'On der Nt•benbahn ab­
~:esehen - nur als Bahnhofs-Aus- und Einfnhrten 
w beobathtt•n. 

t. l\lit H5 <.:m 1st die Anlagt•nplatw w tief ge\\'iihlt: 
Kinder erreichen in clt•r 1\lilte der Anlage stetkcn­
gebliebt>ne Fahrt.t'liJ.:t' nicht ohne l lilfsmillel. selbst 
\\'enn d ie Anlage von drt•i Seilen aus zugänglich ist. 

37 



WIR STELLEN VOR WIR STELLEN VOR 

N-Modell der BR 55 vom VEB PIKO 

Will I SdlPil/lllsicltt dt!~ N·MOdPII< riPr TlR 55 

Bild 2 Das Cellätts<! ist llllr mit eine!' Scll,.aubc l>e/esligt. Gur isl ltiet das Getriebe, ein 
kombiniertes Scllllecken-Stirnrad-Cetriebe, zu sehen. 

ßll(l 3 Man beaclue die {eine Aus{iillrti:IIJ d<'r Steuerrmg 

IJild 4 A ucil am Tender sind Feillileiten nachgebildet. Der Fa/1 rsll·omilbertriigl'l'. clie 
J<l emmklauellkupplung, isr tullen slciltl>ar. 
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Sie ist schon geraume Zeit im Han­
del, das letzte Dampflokmodell der 
Nenngröße N vom VEB PIKO, die 
BR 55. Es entspricht in der gelun­
genen Ausführung völlig seinem 
Schwestermodell in HO, was den 
iiußeren Eindruck angeht. Ansonsten 
hat das N-Modell vier angetriebene 
Kuppelachsen (Stirn,·adübertragung), 
die auf allen Rädern Haftreifen be· 
sitzen. Demzufolge geschieht die 
Stromabnahme über die Räder der 
beiden üußeren Tenderachsen. Beide 
Phasen dE!s Fahrstroms werden über 
eine Klemml,;lauenkupplung zwi­
schen Tender und Maschine zum im 
Führerstand angeordneten Motor 
geleitet. 
Die Übertragung der Antriebskraft 
erfolgt über ein auf der Ankerwelle 
angebrachtes Schneckenrad und ein 
großes Stirnrad zu den auf den vier 
Treibachsen liegenden Stirnrädern. 
Das Modell hat eine gut nachgebil­
dete Heusinger-Steuerung, freien 
Kesseldurchblick und lupenreine Be· 
schriflung. Vorn befinden sich zwei 
beleuchtbare Stirnlampen und am 
Tender nur zwei Lampenim ilatio­
nen. 
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PETER GLANERT, Halle (S.) 

Bauplan der elektrischen Schnellzuglok E 215 

derDR in HO 

Mitte der zwanziger Jahre trat der Einzelachsantrieb bei 
den elektrischen Lokomotiven der Deutschen Reichs­
bahn in den Vordergrund. Um die günstigste Antriebs­
form zu finden, beauftragte die DR die führenden deut­
schen Lokomotivbaufirmen mit der Entwicklung und 
dem Bau von Elloks mit Einzelachsantrieb. 
Die letzte dieser Vers uchslokomotiven wurde im Jahre 
1927 von den Bergmann-Elektrizitätswerken (BEW) und 
den Linke-Hofmann-Werken (LHW) mit der Achsfolge 2' 
Do 1' ausgeliefert und a ls E 21 51 in Dienst gestellt. 
Nach anfänglichen Schwierigkeiten in der Antriebsaus­
führung und einem darauf erfolgten Umbau bewährte 
die Lokomotive sich sehr g ut. Sie blieb jedoch ein 
Einzelgänge1·, da die DR sich inzwischen für den 
KJeinowschen Federtopfantrieb der E 21 01/02 entschie­
den hatte. Mit einer Stundenleistung von 4664 kW und 
einer Anfahrzugkraft von 34 Mp (vergleichsweise E 94 
[254]: 3300 kW; 37 Mp!) gehörte sie lange Zeit zu den 
leistungsstärksten deutschen Elloks. 
In der damaligen Rbd Breslau stand sie bis zum Jahre 
1945 im Einsatz und ist Anfang der sechziger Jahre 
ausgemustert worden. 

Bau des l\lodelles 

Der Bau des Modells ist infolge des gewählten Stirn­
radgetriebes sowie des unkomplizierten Rahmen- und 
Gehäuseaufbaues nicht schwierig und dürfte auch dem 
Anfänger gelingen. 
Der Rahmen wurde in einen Innen- und Außenrahmen 
unterteilt. Der Innenrahmen nimmt das Getriebe mitden 
Treibradsätzen auf, währe nd der Außenrahmen nur als 
Attrappe dient; an ihm sind die Rahmeneinzelteile be­
festigt. 
Sämtliche Einzelteile werden gemäß Einzelteilzeichnun­
gen, Blätter 3 ... 7, und Stückliste angefertigt. Mehrfach 
anzufertigende Teile werden gleichzeitig bearbeitet, in­
dem man sie zusammenlötet oder -schraubt. 

1. Bau des Innenrahmens mit Getriebe 

Der Innenrahmen wird demontierbar angefertigt, um 
Verschleißteile mühelos auswechseln zu können. Zuerst 
werden Rahmenwagen (1.1) und Rahmenverbinder (1.2; 
1.3) genau winklig mit Senkkopfschrauben M 2 x 5 
verschraubt. Die Zahnradwellen (2.10; 2.11) werden 
durch die dafür vorgesehenen Bohrungen gesteckt und 
einseitig in einer Rahmenwange verlötet. Das geschieht 
am besten, indem diese Bohrungen zuvor von außen 
leicht angesenkt werden, damit das Lötzinn besser ver­
laufen kann. Ist diese Arbeit geschehen, wird nochmals 
die genaue Winkligkeil des Rahmens kontrolliert. Durch 
Einsetzen der beiden äußeren Treibradsätze (2.9) und 
Aufsetzen des Rahmens auf ein ebenes Gleisstück ist 
diese Kontrolle hinreichend genau. Eventuelle Korrektu­
ren sind jetzt noch auszuführen. 
Die Radsätze werden jetzt ausgebaut, und eine Rahmen­
wange wird wieder abgeschraubt. Das Kronenzahnrad 
(2.5) wird auf seine Welle (2.11) aufgeschoben und die 
Rahmenwange wieder aufgeschraubt. Das Kronen­
zahnrad wird miteinem scharfen Messer am Bund bis auf 
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ein lichtes Maß von 8,8 mm abgeschnitten und eingesetzt, 
damit der Motorbock (2.2) in seine Lage justiert werden 
kann. Dieser istein Originalbauteil der Pikolok BR 23, der 
bis auf ein lichtes Maß von 22 mm gekürzt wird. Er wird 
auf dieselbe Rahmenwange aufgelötet, in der schon die 
Zahnradwellen eingelötet sind. Die Langlöcher des 
Motorbockes werden auf der aufzulötenden Seite so 
verbreitert , daß Motorri tze l und Kronenzahnrad ein­
wandfrei miteinander kämmen. Auf der gegenüberlie­
genden Seite werden die Langlöcher nach außen auf­
gefeilt , damit der Rahmen noch leicht zu demontieren ist. 
Zuletzt wird noch die Befestigungsspange (2.4) -eben­
falls ein Originalteil der BR 23 - auf den Motorbock 
aufgelötet Die obengenannte Rahmenwange wird jetzt 
wieder abgeschraubt, damit nach Zeichnung, Blatt 2, die 
entsprechenden Zahnräder (2.5-2.7) auf ihre Wellen 
(2.10; 2.11) aufgeschoben werden können. Mit Distanz­
buchsen werden sie in die richtige Lage justiert. Das 
Stirnzahnrad z = 28/24 (2.6) wird aus zwei einzelnen 
Zahnräde rn zusammengeklebt. Der Modul beträgt bei 
allen Zahnrädern m = 0,5. Nach dem Zusammenbau des 
Rahmens werden die Treibradsätze (2.9) eingesetzt, wobei 
der 2. und 4. Radsatz seitenve rschieblich, dje beiden 
anderen fest gelagert werden, um einen guten Kurvenlauf 
zu ermöglichen. Mit dem Schließblech (1.4) werden die 
Treibradsätze gegen Heraus fallen gesichert. Jetzt wird 
der Rahmen auf das Gleis gestellt und muß sich beim 
Bewegen leicht ohne Klemmen durchdrehen lassen. Ist 
beim Anreißen und Bohren der Rahmenwangen sorg­
fältig gearbeitet worden, dürften keine Schwierigkeiten 
dabei auftreten. 

Nach dem Anbringen der Stromabnahme, deren Aus­
führung jedem selbst überlassen bleibt, kann der Motor 
(2.17) eingerastet und angeschlossen werden. wobei die 
Funkentstörung nicht zu vergessen ist. Nun kann der 
Innenrahmen seinen ersten Probelauf mit eigener Kraft 
ausführen. 
Die Laufachsdeichse l (2.16) wird genau winkJjg mit dem 
Laufac hslager (2.17) verlötet, der Laufradsatz (2.12) ein­
gesetzt und das Ganze mit einer M 2-Bundschraube am 
Schließblech (1.4) angeschraubt. Je nach zu durchfahren­
dem Kurvenradius werden modellmäßige Laufradsätze 
mit 11,5 mm oder kleinere mit 10 mm Laufkranz­
durchmesser verwendet. Mit Hilfe eines weichen Fe­
derstahlswird die Laufachse auf das Gleis gedrückt und 
somit gegen Entgleisen gesichert. 

2. Bau des Außenrahmens 

Die Rahmenwangen (3. 1), Pufferbohlen (3.2.1; 3.2.2), 
Grundplatte (3.3) sowie der Drehgestellbock (3.6) werden 
nach Zeichnung, Blatt 4, zu einer unlösbaren Einheit 
rojteinander verlötet. Die Kanten von Teil 3.2.2- B werden 
erst nach dem Verlöten abgerundet und dem Radius der 
gegenüberliegenden Seite der Grundplatte angepaßt 
(siehe Einzelheit A, Blatt 5). Handelsübliche Puffer (3.4) 
werden, je nach verwendetem Material, entweder ein­
gelötet, eingeschraubt oder eingeklebt. Nun ist der Au­
ßenrahmen bereits rohbaufertig, und es können dje 
übrigen Rahmeneinzelteile angebaut werden. Die Bahn­
räumer (3.5) werden mit ihren zugehörigen Be ilagen an 
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den Rahmenwangen angelötet, auf den entsprechenden 
Abstand gemäß Spurweite gebogen und miteinem Stahl­
draht von 0,3 mm 0 miteinander verbunden. Die Aus­
gleichhebelböcke (3.10) werden mit den Ausgleichhebeln 
(3.9) verlötet und nach Zeichnung, Blatt 4, an den ent­
sprechenden Stellen der Rahmenwangen aufgelötet 
Die Luftbehälter (3.15-3.17) werden aus Rundmessing 
entsprechenden Durchmessers hergestellt und an den 
Stirnseiten leicht abgerundet. Die Bremszylinder (3.18) 
werden an der Rückseite leicht abgeflacht, um sie besser 
anlöten zu können. Mit kleinen Distanzstücken werden 
die Bremshebel (3.19) auf den entsprechenden Abstand 
zu den Bremszylindern gebracht. Zum Bau der Leitern 
(3.21) wird Stahldraht von 0,5 mm 0 abgewinkelt. Auf den 
vorbereiteten Stahldraht werden drei Trittstufen aus 0,3 
mm dickem Messingblech eingelötet. Die fertigg..:stellten 
Leitern werden in den dafür vorgesehenen Bohrungen 
der Grundplatte verlötet. Aus 0,3 mm starkem Stahldraht 
wird die Heizleitung (3.22) gebogen. Die Blinddose wird 
durch ein 2 mm langes Stück Isotierschlauch angedeutet. 
Nachdem die Lötarbeiten am Außenrahmen so gut wie 
abgeschlossen sind, wenden wir uns jetzt den Klebear­
beiten zu. 

Die Achslager (3.7) sowie die Sandkästen (3.11; 3.12) 
werden aus Suralin angefertigt. Sämtliche aus Suralin 
gefertigten Teile werden mit EpoxiJharz aufgeklebt. 
Nähere Arbeitshinweise dazu sind in dieser Fachzeit­
schrift, Hefte 3/72, S. 71, und 7/72, S. 206, zu finden. Es ist 
unbedingt darauf zu achten, daß die Klebestellen auf dem 
Blech gut angerauht werden, damit das Harz eine gute 
Angriffsfläche findet. Eine andere Möglichkeilt zur An­
fertigung der Sandkästen ist das Absägen von einem 
entsprechend zugefeilten Messingprofilstab. 
Die Sandkästen werden nach Zeichnung, Blatt 4, auf die 
dafür vorgesehenen Stellen der Rahmenwangen geklebt 
bzw. gelötet. Gleichzeitig sind auch die Sandrohre (3.13; 
3.14) anzubringen. Danach können die Achslager mit den 
Tragfedern (3.7) angeklebt werden. Das geschieht auf 
folgende Weise: Die dem Sandkasten zugewandte Seite 
der Tragfeder wird so weit gekürzt, bis sie bündig am 
Sandkasten anliegt. Ist dies geschehen, werden die Fe­
derspannbolzen (3.8) von oben durch die Bohmngen der 
Federblätter gesteckt und deren genaue Länge bis zur 
Bohrung des Ausgleichhebels festgelegt. Dann werden 
die Federspannbolzen nach vorn gebogen, die Achslager 
mit Epoxidharz bestrichen, in die genaue Lage ein­
justiert, die Federspannbolzen von hinten durch die 
Ausgleichhebel gesteckt, entsprechend gekürzt und mit 
diesen verlötet. Das hört sich schwieriger an, als es getan 
ist. Die Laternen (3.20) werden in der erforderlichen 
Länge von einem Messingrohr mit 3 mm Außendurch­
messer abgesägt, aus Stahldraht (0 = 0,2 mm) die Griffe 
eingelötet und aus Stahldraht (0 = 0,4 mm) die Laternen· 
halter. Aus handelsüblichen Lokgehäusen, von denen 
sich bestimmt einige Reste in der Basteikiste befinden, 
können die Laternen auch ausgesägt werden. In diese 
Polystyro!Jaternen werden die erwärmten Laternen­
halter eingeschmolzen. Die Laternenhalter selbst werden 
in die 0,4-mm-Bohrungen der Pufferbohlen eingelötet. 
Das Laufdrehgestell (2.13) wird mitden Laufachsen (2.12) 
bestückt und mit einer Zylinderkopfschraube M 2 x 12 
(2.14), auf die eine Andruckfeder (2.15) geschoben wird, 
am Drehgestellbock (3.6) angeschraubt. Handelsübliche 
Kupplungen werden am Laufdrehgestell und am Lauf­
achslager angelötet. 
Zuletzt verschrauben wir Innen- und Außenrahmen mit 
zwei Zylinderkopfschrauben M 2 x 5, und der komplette 
Lokrahmen ist fertiggestellt 

Fortsetzung folgt 
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Stuckliste nun Bauplan der elektr. Schne llzuglok E 21• der DR 

Lfd. An· 
&r. zahl Benennung Werkstoff Rohmaße 

I. Innenrahmen 

1.1 Rahmenwange, 
innen Messing 82 X 38,5 X 1,5 

1.2 Rahmenverbinder, 
oben Messing 9 x 6 x5 

1.3 Rahmenverbinder, 
unten Messing ll x J0,5x9 

1.4 Schließblech Messing 82 X J2 X J,5 

2. Antrteb 

2.1 Motor 12 V= . handelsüblich 
2.2 Motorritzel Miramid z • 8; m a 0,5 
2.3 Motorbock Stahl handelsüblich, 

Piko R23 
2.4 Befestigungsspange Federst. handelsüblich, 

Piko R23 
2.5 Kronenzahnrad Miramid z • 32/10; m • 0,5 
2.6 Stirnzahnrad Miramid z = 28/24; m = 0,5 
2.7 Stirnzahnrad Miramid z • 28; m e 0,5 
2.8 Stirnzahnrad 

auf Treibradsatz Miramid z c 20; m e 0,5 
2.9 Treibradsatz Polystyrol 16 Lavikranzdmr. 
2.10 4 ZahnradweUe Stahl 1,4 0. 12 lang 
2.11 I ZahnradweUe Stahl 2,00, 12 lang 
2.12 3 Laufradsatz Polystyrol 11,5 Laufkranzdmr. 
2.13 I LaufdrehgesteU Messing 3J x J2 x 4 
2.14 DrehgesteUzapfen Stahl M 2 x 14, Zyl.-kopf 
2.15 Andruckfeder Stahl 2,20 , 6 lang 
2.16 Laufachsdeichsel Messing 39,5 x II x I 
2.17 I Laufachslager Messing 12 X 7 x 6 

3. Außenrahmen 

3.1 Rahmenwange, außen Messing !58 X 13,5 X I 
3.2 Pufferbohle Messing 3J x 8 x J 
3.3 Grundplatte Messing !59 X 35 X I 
3.4 Puffer St./Polyst. handelsublieh 
3.5 4 Bahnräumer Messing J2 X 2 x 0,5 
3.6 I Laufdrehgestellbock Messing 23 X 9 x 4 
3.7 8 Achslager m. Tragfeder Suralin siehe Zeichnung 
3.8 8 Federspannbolzen St.-Draht 1,00, 6.5 lang 
3.9 4 Ausgleichhebel Messing 9 x 2 X 0,4 
3.10 4 Ausgleichhebelbock Messing 6 x 5,5 X 0,3 
3.11 4 Sandkasten, klein Ms./Suralin ll x 7 x 5 
3.12 2 Sandkasten, groß Ms./Suralin II x 10 x 5 
3.13 4 Sandrohr Stahldraht siehe Zeichung 
3.14 2 Sandrohr Stahldraht siehe Zeichnung 
3.15 Luftbehälter Messing 50, 16 lang 
3.16 Luftbehälter Messing 40, Slang 
3.17 Luftbehälter Messing 6 0, 23,5 lang 
3.18 Bremszylinder Messing 40, 10 lang 
3.19 Bremshebel Messing JJ,5 X 2 X 0,5 
3.20 Laterne Messing 30, 2-lang 
3.21 Leiter Stahldraht s iehe Zeichnung 
3.22 Heizleitung Stahldra.ht 0,3 0, 28,5 lang 
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Schnitt 8-8 
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I Peter 6/aner/ 'Bavgrößt> 
t,.O?Halle I S. HO 

Schleiermadlerstr. 7 
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2. 7J ·alle Bohrungen 2,7mm 0 

I 

2.75 
a • in Teil 2.17 einlöten 

·1} t r-t·H 2 l : 12 

7 

L1 7 Stiick .spiegelgleich 

---1~ 

~ ..,­.., 

a • Bollrvng 2,4mm (!)nach unten als Schlitz ausff1fen 
b = Bohrung !,l.mm (!) 
c = Bohrung ?,Omm (!) 
d • wit c, versenkt 

~ 

1. ~ Bohrungen versenken 

WztJ ~1 
1.Z ll 

1!72 Datum Name l'eter 61ont'rl ro~roßt' 
Gez. 78. 6. I Honert I t.Ol Holle/ S H 
oep. I I Schleiermochersfr. 7 0 

Ma/Jstob Elektr. Schnellzuglok E27.) 'leldmung;r. 1:7 
2:1 Innenrahmen; Teile 1.1 ... U.; 2.10;11; 13; 15; 17 
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Seitenansicht J. 79 J. 7J 3.8 J. 70 3.9 J.74 J.12 

Drauf- und Untersicht 

~ -~ 
{/) 11 

J.5 l Sfiick Spl~gelgltidl 

a • 81tdl2.5 x l ; 1 dick 
avf/5/en 

70 

~ 
/18 

3.8 Z:1 

M 

J./1 

J.l 2:1 

a • 8/edl t. x (, x 0. ldic/f ouflliten 
bzw. aufklt6en 

Vorderansicht 
ohne Emulleffe des Rahmens gezeidmet 1 

Einzelheit A siehe ouf 8/u/1 5 I 

rlt 

~3 ~ ~ 9 I L-- ... · Ln J.to z, 1 

u~ g _I 
' • 

113 1: 1 

. 'f.f{ ~--r - ~ r', ~ 
ZStücll 
spiegelgleicll 

23,5 _j . 
J.Tl 

Av/Jenrahmen r~;,, J. 5 - J.17 



Verfasser Tllel Hl'fl 

H. Kun Em!adw t'er.wntkupplung fur Gl••••·hstrom-
lokornottvcn und thrc Vorgan~c i 69 

S. Rl'lchmann Automallscher Stre<·kenblo<k mll Zugb<..,mflu,;sung 8 69 
H. Kur< Anze•{:e von Entkuppt•lvurgungen mJl Bahnhof:; 

lcuchl<'n 12 69 
J. l'epras Du.• t.•lt•ktnsdu.• St·hahung Cutt.•s Abdru~:ks1gnals 

auf emer ~1udellbahn<ullage 4 70 
G. ~faiUJhn Vollautomatb<·he Dro•l"ch<,.b<· 5 70 
J. Schmtzer Zusat<h<·he Stromabnahme an der ~ludcllol< BR 55 5i0 
M Beylureh Elektromagnt.•UM . .'h<.• l::ntkupplung~\'orru:htunJ.! 

fu1 dat.• ~<'nngro~ N 6 iO 

K ~ormen und :Sormenprobleme 

H. Kurz LaS<·hcn. Clc•s und Radlenker bc• Modelle~>cnbahncn 1•60 
H Fle1scher Kllogramm - K•loJ)<md 260 
II Kurz R.1der und Rad>al/t• be1 MudclleJ>t•nbahnen 660 
C Satzer ßrucke und Clc•sbogl'n 2 61 
Ii Kurz Ober d•c Auflagt•rung \'Uil Brut•kcn 3 61 
H \'01gt Untersut•hungen ubc•· Purallelbogen fu1· Modell-

glc•sc 1n der Nenngro/Jto HO 8 61 
H. Schonberg Dns neue ISO Ccwmdt• I 62 
H. Kurz Clc•sent\\'Jt.'klungcn aus f'ert1glr-1lcn 4 62 
H. Kurz K•·nfl 1st Masse mal ßeschleumgung I 63 
H. Ku•·z Nochmals .. Kraft 1st Masse ma l ßeschleun•gung" 4.63 
Ii Weber Umrethnungssdu<•bc•· fur 110 und TT 4.'63 
H Vo1gt Maßstablieh aber n1cht :olhg modcllgctrcu 8 63 
H. Wc•ge•·t Zum Thema Modcllw1t 4,64 
H V01gt Glclhribstundc un ßogt•n 7164 
W. Nagt1's Wl:t:tt.'tbwCr tl":; \'01\ Kl<.•m:;purw('Jlt.•n I 65 
H. Kurz Paßstu<·kc ru.· pnrnllcl<· Übel holungsgh.'IMe 

de•· Spu•· 16.5 mm 2 65 
Ii. Kurz Dw Lok-Formd 5 65 
- 2.5 rnm od~r 2,0 mm Sch1r-nenhohe !ur TT" 865 
K G.:rlat' h SondcrMtzung des T(•(.'hnJs<.'ht•n Au:tsl·hu-.se.s Murop 466 
H. Weber Kenngroßen bekannter Mudt•llbahnmotorcn 566 
Ii. Kurz Wckh<.•n Zwt'i.'k hut tc•an Luk Kl•nnz(.'H:hcn., 666 
R Jager Wt.•rcfen ~tth d1e ~ Jo'Jrnu.•n ctmg., 12 66 

Sl'ltl' 

210 
22J 

356 

114 
14~ 

148 

177 

3 
31 

169 
38 
60 

206 
10 
99 

9 
97 

112 
216 
120 
230 

35 
130 
225 
103 
146 
167 
368 

DOKUMENTATION 

der Zeitschrift .. Der Modelleisenbahner" 

JAHRGÄNGE 

1960- 1970 

Vt.•r!a~M."r T•tel IId! Seite 

ln der Nenngroße 'IT (Anlag<' H Wcl><'rl 
5500 Lotstellen. (Anl~lgt.~ W Chl<•m .• nn) 
Eme emgleas1ge Hauptbahn 
Im Thunngl'r Wald .. (Anlage W Hc.sel 
Ich bm Frcalenungsmonteu r 
!Anlagt.' E. Ruckt>rtl 
\'on der Nenngroße 0 <u d<•r Ncnn~roß<· 'IT 
<Anlage H . Orub1gl 
'IT-Anlage R. MaJchcr 
NlCht m1t allen Raffmessen au:'tgt•:-,t~tttN 
(Anlage K. Mentell 
Modelletsenbahn 1m F'crnsch('n 
Volhg umgebaut (Anlage E. Rutkcrll 
Nebenbahn m TT (Anlage M Franll 
Schwester und Bruder ... <Anluge 1'. Schlutt) 
TT·Anlago: K. Bilt 
Ähnlich emcm Klappbell tAna lg<• E. CchrnlodlJ 
Sc•t dre1 Jahren .. . (Anlag<• S. Ktllbll<l 
.. und als Lehranlag~ fur den Sohn (An141~t· L. Br·u~t) 
ln Kode•·sdorf OL ... (Anlage S. A•·ogs•llerl 
I n Markneukirchen ... <Anlagt• G \'1eru.\h 
W<..~·hsel zu TT ba·at:hte Auf$• hwun~o: 
!Anlage J Herrmannl 
TT-Anlage B Meduna 
'IT-He•manlagc (1.85' 1.10 ml Anla!l<' L Aun<'h 
TT.Anlage A. Schleu:r 
'IT-Anlage H.-G. Hoppe 
TT-Anlage (2.05' 1.05 mJ Anlage A Zl<'ger 
TT.Anlage J. LorrJcr 
'IT-Anlagc W. Bohme 
'IT-He1manlage (2.25 • 1.15 ml - Anla~c \\' Juhn 
Oberschuleraus Le•PLIIl bauen 1hr<'n llc•matbahnhof 
'IT-Anlage (1.62•1.16 ml Anlage Ii Schm1d1 
'IT-Anlage H.-P. Seile 
'IT-Anlage H.OO,O.i2 ml - Anlage A Z1cg<'r 
'IT-Anlage E. L•ebsl'hncr 
'IT·Anlage R. Schmaus 
'IT-IIe•m""lage (2,60- 1.10 mJ - Anla11e H Apelt 
'IT-Anlagc F F1ckel 
'IT-He1manlage (1.50• 1,00 m) - Anlag<' S ßrogsllt<•r 
Bunt<' ModellbahnmiSChung <Anlage K Schwaner 
und Anlage E Cchmhchl 
Von Wendelste•n na<·h Crunba<·h (Anlagt• J SundncrJ 
Etwas fur HO - etwas fur 'IT (AnhiiJl'n W Encelhardt 
und S. Donner) 
TT-He•m<mlage (3.50 •2.50 ml - Anlage S Muii...­
EinC Anregung (ur TT (Anlage M. f'rantl 
In Uddcvalla in Sudschweden (TT-Ciubanlage) 
Eme Anlage besonderer Art. . tAnlagc II Drubll() 
Dae Spunve1ten - Croß der Vntcr und kletn der Sohn 
CHO· und 'IT-Anlagc ßlischkcJ 

11•63 
1•64 

364 

4 64 

7 64 
7 64 

8 64 
8 64 

II 64 
I 65 
3165 
6 '65 
1!65 
6.66 
6/66 
8 66 
8 66 

I 67 
I 67 
2 67 
2 67 
3 67 
6 6i 
6 67 
; 6i 
8 67 

II 6i 
12 67 
12 l'i 

1•68 
2 68 
3 68 
4 68 
5 68 
5 68 

i 68 
12 68 

12 68 
2 69 
3 69 
5.69 
6 69 

10 6U 

292 
6 

i2 

103 

203 
203 

235 
235 
332 

72 
185 
229 
166 
182 
229 
229 

6 
23 
37 
55 
87 

166 
1113 
197 
2 .. 7 
326 
358 
3il 

23 
38 
iO 

126 
148 
150 

215 
358 

377 
38 
87 

151 
183 

294 



Verfasser Titel Heft Seite Verfasser Titel Heft Settc 

Ein Servierme istcr und Gastwirt ... (TT-Anlage K. Heibet· Bauanleitung und Bc:a·echnung c1ncs Tr·ansformatoi'S 
H. Me ißner) 12!69 371 mit Oberstromauslöser 9.164 283 
Von Neustadt nach Schönberg (Anlage G. Melzow) 1170 4 S. Reichmann Automatische U·B3hn 11,64 3H 
Vollautomatische TT-Großanlage(Anlage P. Klingst) 1170 6 U. Schulz Schaltung rur einen automatisc.:hen Zwangshalt 12 '64 370 
Sae trägt SCillen Namen ... rrT-Anlagc V. Srnh·now} 4170 101 K. Schwende! Automatischc- BlockstellenschaJtung 3165 8:! 
Die heben Ktndc•·chcn .. . (Anlage L. B<tr<-hc) 5170 138 E. Sch•·ötet· Kombination der Z ·S<:haltung ma t dem Meha·-
T1'-Heimunlage(2,30 · 1,20m)-Anlage R.-D. Krause) 7.70 198 leiterbetrieb 5.65 148 
Dte Ausbaustufe II wtrd erretcht (Anlage D. Schulz) 8170 230 E . Haufe .. F el'nbedienung .. - J"E:'izvoll, emfach, funkhons· 
Bestimmt mctnc vor·lctzte Anlage (Anlage A . Zieger) 8170 247 sicher und billig 6/65 164 
Modclleisenbahne•·-Nac·hwuchs (Anlage S . T rultzsch 12170 371 E. Schrotcr Nachsatz zum Artikel .. Kombinataon der 

Z-Scha ltung mtt dem Mchrleiterbett'teb" (Heft 5 65) G 65 191 
W. Hirsch Fahrtnehtungsanderung fu1· Allstrommotoren 

mittels Glcicha'J<:hter 7165 206 

Nenngröße N: 
S. Reichmann Schaltung (UJ' ('tnCn automatischen zv.tangshalt 

mit Selbstblock H 65 231 
N-Anlagc als Nebenbahn (Anlage M. Reycr) 6!66 165 M. Ccl'lach Em Tnmsastorzellseha.ltcr 9 65 273 

N-HCllllanlagc (Anlagt' 0. H eydc) 8/67 247 H. Weber Drchzahlbcstirnmung bei Modellb~• hnmotoren 9/65 t78 

N-Anlage (1,50' 1.10 m) 12 67 357 C. Oah l F ahrspannungsunabhängige F ahl'zeugbelcu<·htung 12 65 362 
N-Anlage <0.90 x 0.75 m)- Anlage H. Hahn 2'68 37 J. NepraS Schaltung fur autorl'latischcn Zwangshalt 12 65 377 
.. Berlin.Aiexanderplatz" an frec lnncc (AnJage M. Voigt Schaltung mat Polwcndcsehaltf'r L216S 377 

IV. Kt·cy) 6168 166 W. Gicr·sch Transistonsierte Signalsc.~haltungcn mit Zug-

Umgestiegen .. . (N-Anlage Netto) 6 '69 165 beeanfJ ussung 2 66 46 

Dc1' Ncnng:tößc HO un tr·eu gcwot'd<•n <N-Anlogc M. Sonne B~hnstrun"',·crsor·gung einmal ande1·s ~ 6t) 4V 

H. Kohl) 1169 1!)8 S. Reichmann SdHlltungcn fur cancn automatischen Wcndt•· 

90 an lang, 9 Millimeter· ln·c1 t (N·Anlcagc H . Colka> 7169 215 zugbctr icV 3 66 71 

Nur e1ne Obergangslosung (Anlage A. M chncrt) 8 69 229 S . Rcwhmann Autornatas<:hcr Str&·kcnblock mat Zugbccanflussung 4 66 107 

Vu,:l Geduld und etußerst saubere Arbeit ... (Anlage H. Weber Kct'lngr·oßen 1.)(\kanntcr Modellb<.thnmotoren 5.66 146 

H. Fist·her) 8169 247 S . Rei<"hm~:~ nn Halblc1ter im .ModciiVahnbau 7.66 204 

Kofferanlage m dc•· Nenng•·oßc N (Anlage Ii. Bw·gcr) 11!69 343 W. Laqua Untc•l'flurantneb !ur Modell \\'t•Jc.•hcn 7 66 :!17 

E LnC NaGcancJnschaftsanlagc (AG Wolren) 2!10 :!8 - Benl'ht1gung zum H tnWCJS ubc1· dac C('nl'hrrugun,;s-

N-Heimanlage (2,15>< 1,05 m) - Anlage R. Friese 7 70 215 pflkht Cür fahrspannungsunabhangige Fahrzeul'(-
belcudllung 1m Heft 4. 1966. S. 115 8.66 254 

S. Rcu.·hmann Hall>leite1· un 1\·todellbuhnbau 9 66 ~66 
E. Gr~•fzu Dauc•·strombctncb ~~ WC'H.~hCil · und SJgnalantru .. ·bL'Il 

fua· M •Jmentsc:haltuns II 66 334 
Glcis pläne: H . Fmzcl G leichmäßige Lokfahrl durch nl.'u<.•n Pai.~·WL•Jchcn· 

Nc-nngroßc HO: antncb II 66 JJ4 
w. GICI'Sl'h Sct·wJtungsbetsptelt• fur tranststonstertc 

W. Lmkc GlcJspJan "Munchcnlcubach" 1!60 2 s.gnalst•ha ltungcn 12 66 359 

- Klcmer geht's mmmer .. 2160 53 E. Sct•fcrt Rcglc1· nut automa tasther F:.thl'li'Jc.:htung$· 

li.-0. V01gt Entwud· M odellbahnanlage .. Ce:orgswaldc- urnsC'haltu11g 1 6i 12 

Petcl'sdorf" 460 90 S. Bt·•dunann Kchrst·hlcJfcnsdw ltur'l.g r'l.cu,:h canhu·hc.•J' 3 67 ö4 
G. Dncsnack Mit der Bimmelb~hn n<tt·h Haselbach (2,00 < 1,20 n>) 7160 184 0. liCI'I' Gcpohc Rclats als St'haltn11ttcol fur Modcllbahn· 

- E u1e Endschletfcn-Anlagc (5,00 < 2.60 m) 9 60 232 anlagen 5 öi lH 
G. Bo~k ,.Wer die Wahl hat, hot dte Qual" 9 60 234 S. Rcad11nann S<.·hutL.st·haltungcn fut· elcktroanagncttst·hc 

- Glctsplan des Monats (2,60 <2,0" ml 12:60 318 Wc t(•hcnantt'tCbc ö t.i7 Hili 

R. Mende Von Lengenfels na<•h 1-fohcnh(lu:;l•ll (2.20 · 2.00 m) 3 61 77 Ii . Hampd Koml.Hnict·tt-r Halb- und Vollwclh.:nbctncb 7 tj'i ~~H 

C. Fr·omnl Von Untcl'bimba<.·h nach Obcrschnun~ingcn 262 37 R. Patzold Zwcr Systeme zur dcktr·ontsc.·hen Ft:ntstcucrung 

0 . Herren Glctsplan des Mona ts (2.00 < 1.30 m) 3 62 öl ,·on Modellbahnen rre!l 1) 4 öH lOH 

Eu1 Gleisplan fu r eine mittlc•·c HO-A11lagc 4 62 109 R. Patzold Zwc..·• Systeme zur dektronJS<.'hl'n. f<.•rnstcucrung 

Glctsplan des Monats (2.00 x 1.30 1111 6 '62 154 ,·un Modclll>t•hncrt (feil 2J 5 68 J;Jß 
Glctsplan des Monats <2.80 · 1.70 m) 10, 62 269 t:. Sciba<'kc Mod<'llgc•rcc..·hws Anf;•hren und Anhaltt•n 8 68 :!-1:! 
Gletsplan des Monats (4.65 · 2.00 m) II 62 2~8 J. Sc..·hnatzcr ElcktromagrlctJSt'hc..· Sa~nal u11d Wc..•lc.'ht.:nantnL•I>l• I 69 ltl 
Clc•splnn des MorHHS (3.40 .. I .75 m) 12 62 ;J37 t'. Bal'th Dc..·•· Kondcn~<.lWrblm:k - t'lllL' bl'tncbssu.·hcl'c 

Gleisplan dc::; Monats I 63 5 Blul·k:o:L·ha ltung 4 ij9 123 
D. Sirnon Emc tdylltsche Nt•benbahn ( l ,VO < 1.20 m) 2.63 32 C. Lchncrt Untcrflunmtncb (Ltr Ptl.t-Wcu:lwn 4 69 ···-_, 
R Stufc>ynsk• Zw<.·t KJetnanlag~n an der Ncnngl'oßc HO <2.50 ~ 1.25 m) 3 63 67 L. Mcrrbad1 Emc· vullautorn<.itJsc.:ht· PC'ndclb;•hn mit W~trlt'l.l'll (j 69 lfH 

- Dle Anlage zu dacscm Gle1splan . .. (2.t~O " 1.25 m> 5 63 IIV II. Haibauer Unterfhtran tneb rw· dupJX>lt(' Kt't.'lltutiJ.:~ 

IV. ßomba~h N<·bcnbahnanlagc Ct·uncbcrg (2.00 · 1.25 m) 5 63 13:l w(•u.:hc.:n m N 7 69 :!05 
P Langer Wt•nd~zugbNneb ... (3,60 · 0.20 m) 6 63 155 J. NcpraS N~lL'hbaldung ch:·s Dt·cilu.:hl:)tl'('\·kc:.•nbloc.·ks dt>1· CSD j t.m :?07 
K F'a·:luetlbel'ger En1c klappbat·c Anl ag~..· <2.00 • I ,20m) 7 63 li4 



\·c.·rf:t~5CI 

J. S<·hnllwr 
K F1ckl<'l' 
K. Ebe1t 

,\nlage ngestaltung: 

G ß.11thd 

H :ll ul l<'r 

J L<><·b 
J. u ..... ·ke 
H P:dme 
G. f'l l'blg 

Tu<> I 

Elcktrc;magnctt~('he Sagr'l31 und Weac.~ht.onantn~be 
Vorbddl(erecht<:s Aufstellen von S1gno lcn 
L1l'hls1gnale fu1· d1c Spur N 

D1c Ers<·haffung der ;11od<>llbahnlandSt·h"ft 
Wu lernen am Bea~p1el 
D1c.• heben Klcanagkcatcn 
Grullblo<•kbau,velsc be1 der Modellelsenba hn 
Stuttmauern auf Mod<>llbohnanlagen 
Klc1mgkc1tcn ''om Vorbild 
StaltSll'rung lo!'.L Raumprobl-..m(' 
Ltwbbaume st'l b>l geba.stclt 
Rll'<.'IO rlllltans kont ra &slamhsc.·hes M oos 
Em klen-H:s M Oll\' IUil'l Nnc.·hlmu 

I Elektrotechnik und Sc hallun~en 

G ~1al«•hn 

H S<·honberg 

E flausmann 
H ~0 \'o1J.("t 
C Stll'rtg4.· 
L. Kotno.ll.at.·r 

r Ru>l 
G St11•nge 
G Stn•ngc 
H. llompel 

H. Kur·, 

K St.:h~tcr 
D llent><·hel 
M. Huther 
W Ct.·urgu 

GQ·c.· 

C lluhmc 
M. Kus4.•11'1und 
A Kuhn 
G Ko.uH•r 
S Rl•ac.·hrnann 
I I. !:khunbcrg 
~1. Kll'st·h 
H Hampcl 
R Hottuwat.c 
H. J ßus<·hlx'<'k 
w. ßnut.•t· 
S R(•tdunann 
T Cumt 
\\' Bu"" 
·r Guuu 

6 

Dam·r~trombN r wO fur ~l.tJ.:rK>tartJkt.•l 
B al·mswaderstand (ur AU:t4.:holtstn:"<.•kt.•n \'Or dem 
Hnupt:;r~nal 

D~1· ll:l lbwcll<•nb<•ti'ICb 
H~IIWJ\Iodellb.lhm"Cgler 
U "'' t•rs.al· od(•J· Pl•rmarnotur 
SP...~>~n der lhlf»tromkll'l><' \'on lllodl'll 
F'nhrt.l•ugen m1~ l fot·ttrr(>qucnt.wel·hselstrorn 
Wcu.'h(lnst\:'l l("ll und d1e Anwendung an der Modellbahn 
W(•~t.hc.·nar'ltrtcb<> und 1hr·e Sthaltungen 
ll'<·ll·h•:nantn<>bc und thrc Schaltungen 
Dun hg<>hender Nullelter be1 Endschlc1fcn 
l\\'('l,l;lcrs&ger Stn .. '<'kt'n 
Ruc.-·krnelde<.•JJll'll'htung fur Palz. und l lnaska­
''"('lt.'hen 
Rundfunk·TastCnM:h:llter un :..1odellca:,(.lnbahnbau 
Kehr..:hlclfcns<:hHilung c1nfach gelost 
Stelltransformotur fTr I fur ~·lodcllclsct.•>ahnl'n 
Tt.•llnutomatrSI~runs mttt(•ls Pako-Schaencn­
konlaktcn und -Rda1s 
Elcklromagnclt>.:hct Antncb fur \\'c;wh<•n und 
S1gnJ ic 
Nt.•unpnlagc SW\'k\'Crbmdun~-t 
Sc.·hultung~n fur Lat·htsJgnak• 
l!u<·kmcldung 0111 Clt'll'h>trorn 
Kchr-.·hiCifCn·r\utornallk 
Sl·hullungen ,.,m Lu:htsa~nalt.'n 
Nac:Jw.·ort zu .. Eh:ku·otc<.'hn&k fur MtXIclh:iscn­
Uahaw•··· 
Au:oiwahlsteul·rung fur Wt.·u..'hcnanu•Jcbc 
KUJt><·hlußau>l<>><'l' 1111 ;\11Klcllbahnbetrtl'b 
Khnjlcltrafos fu1 Modell bahn<ubehor 
F\J I\kl'ntstor·unu bca Modc-lltt iebfahrz.cugcn 
Auwmallst·fw Kl•hrschl~arcnst'hahung 
Tilhl>ll'aßenM·h~Jtungen fur ;\ludcJibahnanlagcn 
CJuhlampcn ~•1:. \~orSl·haltwJdt!'rstand 
F"aht~tro.tl.k•ra:o;(.'hllltung<:n fur Modellbahnunlagcn 
tSc hlull) 

H<>ft 

I 6!1 
4.69 
4 70 

2 61 
6 62 
263 
3 63 
7 63 
I 65 
966 

10 66 
I 67 
7 69 

360 

6 60 
9 60 

10 60 
3 61 

5.6 1 
7 6 1 

10 61 
12 GI 

4 62 

6 62 
7 62 

10 62 
12 62 

12 62 

I 63 
2 63 
5 63 

10 63 
II 63 
II GJ 

12 63 
12 63 

I 6~ 
2 64 
3.64 
6 64 
7 64 
itH 

8 6·1 

Seile 

fC) 

!19 
10!1 

30 
148 
36 
71 

180 

262 
318 

18 
?01 

73 

164 
164 
271 
63 

135 
195 
~63 

3~0 

102 

165 
1117 
261 
317 

319 

16 
-12 

120 
263 
299 
30J 

315 
328 

II 
46 
73 

181 
2111) 
2111 

237 

\·crfa~M"r 

P Stondke 
H. VOI!Il 

0 Stow<: 

r Thu-.·lt 

P . Jl•IH~l·h 

H. Vu1gt 

L <'<•ll'r 

F. Hul'nbogen 
1! . Rolx-r 
H Mulll'r 
E Wolf 
G ß{'rhm·st 

G Mal.whn 

P. Swndk<: 

H Kul>~4.·hat.zk) 
H. Kurt 

G. F1l1 

D Klub.:·>chcldl 

W F"udls 
H -U Jlausz1g 

Nl'll ll,((a·uJk TT. 

G 1JJ4.'1~SI~ 

\\" Hl·~:·t· 

G . Nunkt.• 
I L Wa~nt•r 

Ttll'l 

Modl'ilbohnanlag" Kupf••rhummc1· t2.50 • 1.50 mJ 
Kombmwrtc Anlugc .. Kluu~engrund" (3.20 · J ,20 m 
mat Sd·unalspua bahn) 
Modl'llbahMnlag<• f1cht<·nthal t2.25 1.35 mJ 
Gl<·~>plan des ;\lonals (2.20 · 1.50 m) 

GI,·JS~Ian dl's Mona ts <2.20 · I .50 m) 
Gll'lsplan dt:s Munats (2.50 • 1.50 m) 

Ml'lll(' kombJnH.•a·tc HO· Ifl•amanlage 
Gcmcan.s-am ~l·ht"~ Oc~cr C·t 27 2.00 an und 
6.00 2.10 on) 

Cll•1•plan •. l;l<'l'l!hclm" 12.00 • 1.50 m) 

Gll'1s plan des Monms (2.50 • 1.40 m) 
CI(•J>plan des Mona ts <2.10 1.-10 1111 
GlcJ>plan des !llonats (2.68 1.30 1111 
Glc1•plon des Monals (2,10 1.-10 rn) 
Gl<•ls~lan d<>s Monals (2.50 1.50 111) 
Gle&splan des Monats 
liO-Modcllbahnanlage .. llcnnanstal" H.OO • 2.50 m) 

HO·Anlage .. Laul<•r.,tem" (:1.30 • 2.-10 m1 
Thurrnglli'r L.andM·hart auf dt.•r Tl!-tl'htt•nm~plalh· 
(3,30 1.60 0\) 

Aus Ba u mnot u<•buren (2.1th0,50 m 2. 10 ·0.-16 ml 
Spu.:lo.~nlagc fUJ dl'n Sohn c2.a0.: 1.05 m) 
HO Mndt>llbahn;mlagc <2.50 1.50 m) 

Emt.• Cc.~•·t•P~ Anl .. 1gc (5,80 1.70 m> 
M <>111 Sohn baut fl1!1ß1g nut t3.i8 · 1.50 m) 
Gll•,.plan dc•• Mon:ns <2.30 · 1.35 m) 

E:-. l)l_·~t•nn m al t•ancr L1ht•wt.•J'ksl>ahn cAnlag(:> 
r lklhnl 
\·un Trautstadt nnc.·h B<.•rrad~dorl 
G ll·t:o.plan dl·:-. Muna1s (~.30 · r.J6 m ) 
lialtc(Ju n kt Dt'4.'1l'u.·hcn 
Ci<'1splan des ;\1unats <~.60 I.JO 1111 
Euw f"ußbod ... ·nanlagt. 
Da' Elscnbahnbl•tr.eb>fl'ld der Ho,·h>< hul" fUJ 
Vl"l'kch•·swc:!il'n .. 1-"'•·•cdrl<'h La~t" Dn~!'tdt.•n 
Em~ HO- K<! Sl<•nanlagc (I .60 0.98 m) 

;\ludl'llb3hnanla!w T1cf<>nl>a<·h 13.20 J.GU m) 

Arl.>t.•Jhtgcrn.:ul~c.:haft des 0;\l\" 1111 tn~tatut hu 
Sdul•nc.:.•nfahr,eugl• Bt•rhn ~t.·..:,·undl•t t JIO-A nlo:•g.._• 
5,50 · I.G:l m l 
~111 Kamm und !khere. tAnlage J Uansd1l 
Unge\\'ohnhc.·h IAnlagf..• Jl ~lullt.••· 3.75 · 1.~8 m i 
Gft••spla n d<"S ~1onats Vun Aht'trn non·h Sal1~1 
(2.6() 1.35 llll 
JIO.Jicunan lagl• (3.50 1,50 nn 
I !0-1 l;•11nanlng;• t~.50 • 1.50 1111 

OU' H.:unber~o:h.1hn cU:I5 n.7u nlt 
Su udt.•a !SO l'lll rr.G tt.•l:oofJI.Hl 111 /Wt•t \'..an.Ultl'U 
Glva!'\pku1 dl•s :\lrmots. E111 tiil'l~pl.tt'l t ut TT 
<2.UU 1.10 110 
Em Th('hlt·a· und c.•m Sdli~Ulk TT \ nlo•~t· \\' fto~t 
<:!.fHJ I.JIJ nH 

Euu· ltiUhlfllt'l·fw lft.·•m~lnl.l~t· IJ:IIJ l.ltJ nu 
E-:1 \\'t•al4.·a·uns.::-.l;•luJ.:t' TT 1\nl.agt.• c 1,5U CJ,75 mt 
1-; 11\ Nl·u3m~ J.:l'll l t ua· f't·dl'l' C!.:!O J.:!IJ 1111 

lieft 

V li3 

II 63 
12 63 
2 tH 
3 6-1 
4 64 
76-1 

!16-1 
10'64 
12 64 
I 65 
4 65 
6 65 
j 65 

10 65 
12 65 
666 

7 66 
II 66 
II GG 
!166 

lf) 66 
I() 66 
l I tl6 

I 67 
:! t;; 
4 67 
6 (ii 
tj 67 
8 (i7 

H ti7 
H 67 
1168 

:! ;u 
5 7U 

6 '" 

tl 70 
7 70 
!f ru 

5 f)U 

h bl 

1 Ii~ 

H H:! 
:!. h~J 
~ ljJ 

(i 63 

Sl'ltl' 

233 

297 
319 

II 
70 

111! 
205 

265 
301 
378 

20 
119 
177 
202 
306 
353 
171 

ltl5 
222 
230 
:!i6 
~VJ 

:w~ 
~27 

:!J 
38 

1()3 
164 
180 
2:11 

26V 
2i5 
~54 

J5 
I ~>I 
ltlti 

J'jj 
J!J'i 
;,WO 

1 .• --· 1;';11 

, .. ) 
.!117 

111 

15 
·w 

:1 



Verfasser 

H. Weber· 

G. Hattwrch 
G. Bu~ler 
0. LIChl' 
S. Brogsrtter 
E. Hnu~smann 

R Beck 
S Trult'>t·h 

J Herrmann 

Nenngruß<.• N 

G. Fromm 

G. F'rmnm 

G F1·omm 

G. F1·onun 

G Fromm 

J Blunk 
G Fromm 

G . Fr·omm 

Andere ~cnnvoßen: 

K Uhh.•m::•nn 

4 

Trtcl 

Skclcttbuuwerse ... (2.50• 1.30 m) 
TT-Giersplan (1,70' 1,10 111) 

Gierspion des Mona ts (1.52, 1.10 111) 

Von 110 uuf TT ubergcwt•chselt (1.~5x 1,10 111) 

Clc,.plon des Monats (2,25 ·1.42 111) 

Gle,.plnn des 1\1vnats (2.18 · 0,95 111) 

Gierspion des Monats (1,90 • 0.95 111) 

TT-Cit:,.plnn (1.80 • 1.10 m) 

TT-Cie,.plon (1.85•0.83 rn) 
Clcropl:tn fur TT-Dorfbahnho( 
TT-Neb•mbahnanlage (1,00• 1.50 m) 
Glt•,.plan Cur TT-Anlage (1,50•1,00 mJ 
Von Nwdt•rwalhngen nach Oben,·etßbat·h-
12,48. 1.90 111) 

Von Scluclsdorf nat·h Kummentz (2.35 • 1.00 m1 
V<m Humm~h.ham nat•h Ka(·~h..,.•tz (3.20 .. 1.95 m) 
\~un Otx•rlu~~watL: nach Hantcrhessclbach 
12.00 · 1.20 rnl 
\'nn Wolkenberg nat·h Schnakensee (2,10 • 1,18 m) 

The Srnok) Mountarn Rarlroad !2.10·1.25 m) 
Ean'-'"' rnl.T'T.Heamanlagc 
~Iu dt•m .. Gt•sot•ht" <ur Wand c2.30 1.15 mJ 

Nur J>l'i.'h~ Monate: BauLC'It (2.00 • 0.95 m) 

St:hwt•rpunkt Gutencrkchr (2,00 · 1.30 m) 

,.St·hon alb Jungt• "tt\nlage A Ucberschaer 
2.10 1.20 1111 

Vt~n vornhcr(•&n harte ß("dangungcn (AnJage 
llust·hon 1.80 0.95 m> 

GJcJ:-.plun dt•s Monats. Von Ludei'Sdorf nach 
Gu r\tcr~IX'J'g(;.\ (1,30-.0,i2 m) 

GleiSJJiuu des Monats: Von Anncnwalde nac:h 
<!:opst'ndorr (I ,30' 0,78 m) 
Clt•Jsplan des Monoc~ Von ßlo.mkcns(;."<' na<:h Ht•ss<-1-
l>tH'h (0,95 • 0,55 m> 
Glt••splon des Monnt• Von Meyersgr·und ml<'h 
U<'111Crsha!lcn (1.20 · 0.73 mJ 
GI<.•J!-.plan dc.'s Mor·wt~; Von L•~benau na<.·h 
R.l>h.'nbur!l C 1.40 • 0.60 m) 
Clt·a~plan m d(•r Nenngroße N 
Glcrsplan dt•• Monats 11.20 • 0.00 tn) 

\·on Unt<.>rgnt•:,he•m nach Obcrweaßb3ch 
(2.15. 1.20 111) 

Glt•"plJn des Monats (I .45 • 1.00 mJ 
Cl~hplan dt•s ~1onats Von i':eu+Rosenburg nat·h 
Hohl'nhe1den f:!.OO 1.65 ln) 

Bahnhof Her.t.ogswaldf: ern Nat.'hbau-Vorsc.-·hlag 
(ur St..·hmo.tlspurfrt•undc 
Jubafoum der Mudt..·llbahnanlagc 1m Museurn 
fur Han'lhurgu•t'he Gcst:h•t..·htt: <Nenn.große U 

lieft SeHe 

6,6J 151 
7 63 102 
1.65 20 
2 65 55 
3 65 87 
~ 65 lW 
5,65 151 
8 65 228 
8 65 228 

II 65 3~1 
3;67 73 
3 67 75 

268 39 
~68 113 
668 1~9 

868 239 
10 68 317 
1068 317 
12 69 3b6 
I 70 J Um 

M-'hlol{,.c.•JU: 
4 70 102 
~ 70 119 

~ 7U 12U 

9 70 262 

I 67 111 

3 67 07 

7 67 212 

~ 67 236 

9 67 281 
10 67 303 
3 68 110 

4·6U 1~3 

2 69 311 

:!,io 48 

6 611 180 

I 70 14 

Verfasser 

Gltise/Gieisbau 

M. Hollat..: 
Ch. Rudolf 
w Zander 
H HOltang 
C Fromm 
K Vanura 
H Cast'l~r 

K Weber 
K..J Schmodc 
W Oeumer 
lll Beykrrch 

Ch Melzc•· 

Weirh e n 

C Onc>nack 
H Kohlberg 
l\1 T;oul.l<' 
H . Vmgt 

H Hampel 
R J"gl'r 
G. Drc1ssrg 
P K'~rte 

J Mullcr 
G. Reubcr·t 

II H31boul'r 

H Vorgt 
J. Sc:hmltl'f 
C LehnCI"I 
H. li:olb~uc•· 

H Hulbuucr· 

S igna le 

B Eydncr 
B Eydnt•J 
\\' J~t·kd 

G. Ba•·thcl 
B Eydnt.>r 

E Hau(., 
G Kut;lcr 
S ReKhmann 
G Lchnt•rt 

Tot~ I 

B•:wanlc11ung ful' Pt'(.•ll l>vt·kc 
ElcktromaGnctts<-'hct €Jttkuppl<'r' 
Bauanleatung fut emt• Clt•t:;:;p(•nt._• 111 IJO 
Elektromn~nctl~t·hc•· Entkuppll•r 
Pr·cllbo<·ke Vorbild und Modell 
EntkuppJung:,~let:> m1t Sagn311t.trnpcn 
Bauanleuuns.: fur t.•lnt'll (_•l{·ktrum-.~gnt;'l•M.'h~n 
Entkuppler 
Elc.•ktJ'omagnNist'hc Entkupplunu:~'·o•-rtt'hlung f'ur ·rr 
Entkupplcr fur HO-F'ahru•ug<' 
Da••~Sc.·ht~nc.•n Glt•J:; lx•a dt•r Dt•Uh'-.'hl•n RC"It'h.!ibahn 
Elt.•ktrvmagn~·UM:h"· Entkupplung\\'UI'tldltuuu rur 
d1e :\t.•tmgt·ofk• ~ 
~euartJJ:t• Glt..•t:.\ '-'l'bmdun~ I ur ~-:• ulk•n• Anf._t,.:t•u 

Emc lnm.-nbogt..·nwt•Jl'ht• rur · 110 
Selbstbau \un Mvdt·lhH•Kh<•n 
PIKO. Wt•u·hl•n mat Untt•rffUJowtru.•b 
Bo~cnwc·n·hl'n fut ~to<lcllc"'-'nlJo.thru.•u m dt.."l 
~c.·tmt;rotk HO 
Bt.•leut·htt"'t<' \\'~.:u:ht•ni .. Hl•rm:n fut PIKO Wt...•Jt.'ht.>n 
Zt:ukt.•·TI Wc.•H.'ht•n tn11 Untt.>dluro_tnlt u·b 
Anregung 1um Umbau von TT Wt.•lc.·hcou 
Bauanleitung fur Cll1(· t..••nfadh.' T'T Kt-NIIunl{s· 
WC'lt..'h(' 
Umbuu \CJn Zt•uk<.•·1'T.Wt•Jt'h<.>n ... ur Unh.•rflur:tntrll'b 
ß<-Junnlcltunl-' flll t.•uw doppelt·· Kn•ulungswc.·ll·h~ 
m d('r Nenn~o:•·o!k• Ti 
ßuuanlt'liUI'I~ rur t.•lnt' dt••••l{•ltt.• Kl't'lli'Uil~~W('JChl· 
1n d..:r :'\(•nns:rulk• N 
Neu<· HO-Wc·~t·hcn dN Fll'nW F r·ot> l"olt. 
Elck tJ'mna~tU'ltsC:h~.• S•,:;•wl 11nd W\•u:hcnaJ Jtnl'l.>c 
t:nh..•J•flu•·antn('Q fua· Plltw('Jc.'hc.•n 
Unt('rflurantl'lt'b fur dupp<•lw Kt·cutungswt•u·Jwn 
tn N 
ßauanlt..~ltung \'Oll Sundc.·•·wt•ldll.'n und Kreu1un,.:t·n 
der ~c.·n ngroßt.• :-.1 

Herstt•llung \'Oll Sts,:naJt'-•fdn 
Bauanl\.tlun": fur dt\-' rwut·n Lac:ht.~tt.Cnal<· dl•r OH: 
w.r baut•n \'outgnalt• 
Ergaruung dc.•r Bau;anlc.·Hunl{ fur dJl' ttl'Ut.•n t.u,'ht 
>~~:nal" der DR 
Ol·r OR abgt•lau-)c:·ht 
Bauanleitung I· ur <'Jnt.· t--lafbsc:hr.Jnk~ m dt...·r :\cnn 
grull<• HO 
Eanfat'hCt St•lb~lbau 'I. ur\ SJI{n.•lt·n 
Ll(_'hthi.iupt- und Ln·ht\'ur~•gn.al d"'' DR ~•ls Modt•ll 
Lu._-htsJgnaltt fur dt<' :\t·nn..:roß..: :\ 
Bauanleitung fu1 <'In L~t..·hbtf(I'IOI -"1ud(.•IJ 
. .Sun~t•g"• SIJ,:nalt..•'• am ~ludt•llt>o.thrlt-.-_.tfll'b 

Heft Seite 

9 60 :N7 
12 60 321 
3 62 66 
9 63 232 

12 63 314 
264 51 

II 6~ 335 
I 66 19 
7 67 210 
; 67 211 

6 70 177 
8 70 226 

7 61 191 
5 62 131 

12 63 J?l 

I 64 
464 lU~ 
~64 113 
564 157 

2 65 46 
~ 65 22;! 

J c;s i5 

10 u~ 30U 
12 6~ 355 

I 6!1 10 
4 69 12f 

.. 69 ~05 

~ 70 2:!:! 

260 31 
300 63 
760 18!1 

760 191 
5 61 141 

II Öl ~85 
3 65 69 
8 65 :?2-l 
:?t)'i 3:! 
; 6i 2~ 
168 3.Um-

!:>c:-hlag!>elte 

5 
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GERALD WOHLFAHRT, Erfurt 

Steuerung von Modell-Lokomotiven 

Für meine Anlage habe ich mireine besondere Steuerung 
gebaut. Sie erlaubt mir, meine Lokomotiven ähnlich wie 
das große Vorbild zu fahren. Es handelt sich dabei um 
jeweils eine Steuerung für Elloks, Diesel- und Dampf­
lokomotiven. Für die Steuerung verwende ich regelbare 
Widerstände, die von einem Allstrommotor mit Rechts­
und Linkslauf, der hoch untersetzt ist, angetrieben wer­
den. 
Dieses Steuerungsteil ist Grundelement aller drei Steue­
rungen. 

Steuerung für Elloks 

Zuerst baut man sichein Steuerpult ähnlichdem Vorbild, 
nur wesentlich kleiner und einfacher. In dieses wil·d ein 
sechsstufiges Rastwerk eingebaut, das die Fahrstufen 
der Ellok darstellen soll. Die Achse des regelbaren 
Widerstandes wird verlängert. 
Auf diese Verlängerung werden bei der Ellok s ieben 
Nocken, bei der Diesel-Lok vier und bei der Dampflok 
zwei befestigt. Diese Nocken betätigen Relais-Ausschalt­
kontakte. 

81/d 1 Steuerungstell für Dampflokomotiven ohne regelbaren W1ders1and 
und BahnslromteiJ 

.Auf" .Zu" .fütten·· 

Netz 

~ 

BUd 2 Sleuerull/lsle/1 fiir Diesel-und Ellok ohne rt>gPihRrM WirlPrs lanrl und 
Bahnstromteil 

be1 IJiesellok X 4 bis K5 wt!1Jh:ssen 

ar 

--- bei Oitsdlok 

50 

dobei m/fo/11 
llY- 'krbitrlury 
zum SlukfiS(Ix!l/er 

Dei dc•· Ellok :si nd~::; analug :;i~:ben, bei der Diesellok vier 
und bei der Dampflok zwei Kontakte. Sie dienen dazu, 
daß, wenn bei der Ellok auf dem Fahrstufenschaltwerk 
Stufe I angewählt wird, der regelbare Widerstand b1s 
Kontakt 2 läuft, Stufe 2 bis Kontakt 3 usw. Der Kontakt 
1 dient als Endabschalter bei Rücklauf. Rechts neben 
dem Stufenschaltwerk wird der Bremshebe l angeordnet, 
auf dessen Achse im Ionern des Fahrpultes sich ebenfalls 
ein Nocken befindet. Um diesen Nocken werden zwei 
Relais-Einschaltkontakte angebracht, welche die zwei 
Stellungen "Bremsen" und "Schnellbremsen" nachah­
men. 
Die Stellungen "Lösen" und "Füllen" werden nur imi­
tiert. 
Diese Steuerung des Bremsvorganges wird für alle drei 
Traktionsarten angewendet. 
Links vom Fahrschalter wird der Fahrtrichtungswende­
schalter angebracht. DieAusführung dieses Schaltungs­
teiles bleibt jedem selbst übel'lassen. Ich verwende einen 
Schalthebel, der einen unter dem Fahrpult angebrachten 
Umschalter betätigt und dem Fahrtrichtungsschalter des 
großen Vorbilds entspricht. 
Man kann zusätzlich noch einen Hauptschalter an­
bringen, der w1e ein Kurzschlußauslöser wirkt und den 
Trafo bei Kw·zschluß ausschaltet. 
Bei der Schaltung der Ellok-Steuerung beträgt die 
Normalspannung des von mir verwendeten Steuermo­
tors 12 V. Zum Hochfahren werden 12 V verwendet, zum 
Bremsen ebenfalls. An den Schaltkontakt "Schnell­
bremse" habe ich 14 V angelegt. Zur besseren Übersicht 
ist für jede Traktionsart e in besonderer Schaltplan 
gezeichnet. 

Steuerung von Diesellokomotiven 

Für diese Steuerung verwende ich fast die gleiche Schal­
tung und das gleiche Fahrpult wie bei der Ellok. 
Stall sechs Schalts tufen hat der Stufenschalter der 
Diesel-Lok nur drei. Der Steuermotor bekommt beim 
Hochfahren nur 10 V, beim Bremsen 12 V und bei der 
Schnellbremse 14 V. 

Steuerung für Dampflokomotiven 

Bei der Dampflokomotive ist die Schaltung am em­
fachsten. 
Der Regler l>t:::slt:ht e~us einem über dem Pult angeord­
netem Hebel, der einen Einschalter betätigt, womit der 
Steue rmotor hoc-hgefahren wird. Hat man die ge­
wünschte Geschwindigkeit erreicht, wird der Regler auf 
"Zu" gestellt und somit der Steuerstrom ausgeschalte t 
und der Steuermotor beim Hochfahren unterbrochen. 
Der regelbare Widerstand erhält nur zwei Relaisaus­
schaltkontakte, die als Endabschalter dienen. Zum Hoch­
fahren werden 8 V verwendet, zum Bremsen 12 V und für 
die Schnellbremse 14 V. 
Für die Umsteuerung von Vor- auf Rückwärts kann man 
sich eine Umsteuerung ähnlich der Dampflokomotive 
bauen, die den Umpolschalter betätigt. Es genügt aber 
auch e in Umpolschalter, da es ja in der Hauptsache auf 
die Fahrregelung ankommt. 
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STRECKEN ­
BEGEHUNG 

Bild I Kennzeichnung ungültiger ortsfestt?r SI­
gnale 

Bild 2 Em als ungulog gekennzt'JC:hnetes Orts· 
festes Ra II a, ein gelbes großes •. w·· mll 
schwarzem Rand. m Verb1ndung m1t t.'mt.'m Ra 12 
tzwe• nach re<'hts ste~gende we1ße L1chterJ 

Foto· R Klug<'. Lommatzsch 

Kennzeichnung ungültiger Signale. 

Wir kommen an der freien Strecke 
und in Bahnhöfen an zahlrekhen 
Signalen verschiedener Ausführung 
und Bedeutung voruber. Am meisten 
fallen uns Vor- und Hauptsignale auf, 
aber auch Weichensignale sind stark 
vertreten. 
Plötzlich entdecken wir ein Form­
(Fiügei)Hauptsignal, an dessen 
Signalflügel, der sich in der Stellung 
"Hf 0" = "Halt!" befindet, ein weißes 
liegendes Kreuz mit st·hwarzem Rand 
angebracht ist. Etwas später erkennen 
wir auch im Gelände emes Bahn­
betnebswerkes neben emem Gleis ein 
Rangierhaltsignal (Bezeichnung der 
DR: "Ra 11" - "Hait für Rangierabtei­
h,mgen!"), d<Js mit dem Rangierfahrt· 
signal "Ra 12" (zwei nach rechts 
steigende weiße Lichter·) kombiniert 
ist. Das große gelbe "W" mit schwar­
zem Rand, welches hierbei das 
Rangierhaltsignal "Ra I I a" darstellt, 
ist ebenfalls mit einem solchen 
liegenden Kreuz, weiß mit schwar·zem 
Rand, gekennzeichnet. Wir fragen 
uns, was das bedeuten mag. Die 
Antwort erhalten wir von einem in der 
Nähe befindlichen Betriebseisenbah­
ner. Wir hören, daß das liegende weiße 
Kreuz die Kennze ichnung ungültiger 
orts fester Signale darstellt. Ungültige 
Formsignale werden außerdem bei 
Dunkelheit nicht beleuchtet, ungül­
tige Lrchtsrgnale smd entweder aus­
zuschalten oder die Lrchter sind w 
\'erhängen. Auch dre Mastbleche an 
ungülllgen Lichtsignalen werden ent­
fernt. Befmden sich mehrere Licht­
signale an einem Signalträger (meh­
rere Signalschirme), so werden durch 
das Kreuz gleichzertig alle Signale 
ungültig. Ungultige Weichensignale 
und Signale an Gleissperren werden 
jedoch ver·deckt. 
Wir interessieren uns nun noch dafür, 
was man bei der Eisenbahn unterdem 
Begriff "Ungültiges ortsfestes Signal" 
versteht. Wir erfahren, daß es sich 
dabei um solche Signale handelt, die 
wegen Bau- oder Reparaturzuständen 
- zumeist für längere Zeit - für 
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ungültig erklärt werden mü:ssen. 
Auch nach Neuaufstellung eines 
Signals ist es bis zur Inbetriebnahme 
noch ungültig und wird entsprechend 
gekennzeichnet. Wir dürfen aber ein 
ungültiges ortsfestes Signal nicht mrt 
einem gestörten \'erwechseln. Eine 
Störung liegt zum Beispiel dann vor. 
wenn sich ein Hauptsignal mcht in dre 
"Fahrt-frei"-Stellung bringen läßt 
oder der Signalflügel nach emer 
Zugfahrt nicht in die Haltstellung 
zurückfällt. Wie in solchen Fällen zu 
verfahren ist, werden wir gelegentlich 
auch noch hören. 
Die liegenden weißen Kreuze srnd 
dahe•· auch nur ,·om Unterhaltungs­
personal des Sicherungswesens an­
zubringen und nicht von den Fahr­
dienstleitern oder anderen Eisen­
bahnern des Betriebsdienstes. 
Modellgestaltung: Abgesehen davon, 
daß auf einer mittleren oder gar· 
größeren Modellbahnanlage ein orts­
festes Signal mit der Kennzeichnung 
durch das liegende weiße Kreuz 
durchaus zur Abwechslung beitragen 
und zu einem kleinen Blickfang 
werden kann, machen wir uns diese 
Maßnahme des Vor·bilds auch 
zunutze. Es kann doch zum Beispiel 
gut und gerne vorkommen, daß man 
von mehreren Lichthauptsignalen 
nicht gleich alle schalten kann, wohl 
aber den einen oder anderen Modell­
zug schon über die fertige Gleisanlage 
fahren lassen will. Dann kennzeich­
nen wir das betreffende, zwar auf­
gestellte, aber nicht betrrebsbererte 
Signal in beschriebener Weise. Aus 
Zeichenkarton oder ähnlichem Mate­
rial ist gewiß von jedem modell­
gerecht ein liegendes K•·euz mit 
schwarzem Rand schnell anzuferll­
gen. Dieses kleben wir ganzeinfach an 
den Flügel bzw. an den Signalmast 
(siehe Bilder). 

H.K. 
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JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow 

Fahrzeug zum Messen der Umgrenzung des lichten Raumes 
(Meßwagen ganz besonderer Art) 

Zugegeben - das auf Bild I dargestellte Schienenfahr­
zeug hat wohl mit Modellbau nur noch wenig zu tun. 
Schon diese eigenartige Form und diese Länge und dann 
nur mit zwei Achsen - gibt es denn so etwas beim 
Vorbild? Die Antwort heißt natürlich: "Nein", und was es 
beim Vorbild nicht gibt, sollte es auch auf keiner 
Modelleisenbahnanlage geben. Zur Richtigstellung sei 
daher gesagt, daß dieses eigenartige Fahrzeug auch nie 
für den Fahrbetrieb gedacht ist. Im Gegenteil, wenn 
dieser auf einer Modellbahnanlage aufgenommen wird, 
hat es seine Schuldigkeit getan und kann ausgemustert 
werden. Es soll nämlich nur als Meßwagen während des 
Baues einer Modellbahnanlage zum Messen der Um­
grenzung des lichten Raumes verwendet werden. 
Besonders beim Bau von "unterirdischen" Strecken ist es 
nicht immer einfach, die vorgeschriebene Umgrenzung 
des lichten Raumes bei Gleisführungen im Bogen nach 
NEM 102 (Blatt 2) zu überprüfen und einzuhalten. Das 
Gleiche gilt auch für Tunneleinfahrten und besonders 
dann, wenn sich diese in der Übergangszone von der 
geraden in die gebogene Gleisführung befinden. Da sich 
der lichte Raum im Bogen, bezüglich auf den jeweiligen 
Gleisradius, laufend verändert, was dann noch un­
symmetrisch zur Gleisachse geschieht, erschien mir das 
Messen und Überprüfen der erforderlichen Durchfahrts­
breite etwas umständlich. Aus diesem Grunde fertigte ich 
mir speziell für den Bau einer viergleisigen unter­
irdischen Strecke diesen sogenannten Meßwagen an. Die 
Bauzeit betrug weniger als eine Stunde, und das Material 
dürfte wohl gerade während des Rohbaus einer Modell­
bahnanlage in Form von Resten reichlich vorhanden sein. 
Nicht nur beim Bau und zum Messen von Tunnelein­
fahrten, wie es beispielsweise auf Bild 2 dargestellt ist, 
leistete dieses Fahrzeug gute Dienste, sondern auch beim 
Überprüfen der unterirdischen Strecke, welche sich im 
Bogen zwischen den unvermeidbaren Stützsäulen und 
Distanzklötzchen hindurchschlängelt, galt dieses etwas 
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unschöne Gefährt als guter Helfer. Es erübrigt sich wohl 
noch, hinzuzufügen, daß damit auch die oftmals sehr 
knappe Durchfahrtshöhe kontrolliert werden konnte, um 
sie unter Umständen dann noch nachzuarbeiten. 
Es ist natürlich die Frage berechtigt: Wozu der Bau eines 
solchen Fahrzeuges und warum nicht für diesen Zweck 
einen handelsüblichen D-Zugwagen verwenden? Das ist 
durchaus möglich und wird vereinzelt auch angewandt. 
Aber müßte es nicht jedem Modelleisenbahner in der 
Seele weh tun, mit einem so herrlich lackierten und 
detaillierten Modellfahrzeug zwischen Werkzeug und 
Holzresten zu hantieren? Manchmal sind dann noch 
stauberzeugende Nacharbeiten erforderlich, weil das 
sogenannte Testfahrzeug vielleicht hier und da miteinem 
Anlagenteil in Berüh1·ung kommt. Das allein wäre schon 
ein Grund, sich für das vorgeschlagene Meßfahrzeug zu 
entscheiden. Dann wäre aber noch ein zweiter Grund 
erwähnenswert, den man nicht vergessen sollte: Wer 
besitzt schon ein Modellfahrzeug, welches überdas größt­
mögliche Begrenzungsprofil für Fahrzeuge nach NEM 
101 verfügt und dazu noch den größtmöglichen Achs­
stand, bzw. Drehzapfenabstand aufweist? Gerade diese 
Vorteile sind in dem beschriebenen Meßfahrzeug verei­
nigt. Theoretisch dürfte es dann keine Modellfahrzeuge 
mehr geben, die beim Durchfahren der kontrollierten 
Strecke irgendwelche Schwierigkeiten bereiten. 
De1· Bau des Fahrzeuges ist einfach. Aus Sperrholz 
(4 mm) fertigt man sich eine Bodenplatte und zwei Stirn­
wände. Die Stirnwände entsprechen in ihren Außen­
maßen den Maßen der Begrenzung für Fahrzeuge nach 
NEM 101. Es ist ratsam, die Bodenplatte an den Enden mit 
zapfenähnlichen Ansätzen zu versehen, welche dann 
stJ·amm in entsprechend große Öffnungen der Stirn­
wände gesteckt und geklebt werden. Als Beplankung der 
Dach- und Seitenwände ist Zeichenkarton ausreichend. 
Wird jedoch dafür dickere Pappe verwendet, so ist ein 
entsprechendes Verkleinern bzw. Aussparen der Stirn-
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B1ld I Mt'ßwagen zum Kontroll1eN'n dt>s 
t>rfordl.'rllehl.'n IJehtl.'n llaumi.'S bt'1m Bau 
untt'nrdJSeher GleiSStrecken 

B1ld 2 Mt>ßwagen bt'1m Prillen der Um· 
grenzung d~s l1chten Raumes an eu~r 

Tunnt'lt>mfahrt 
Fotos; Verfasser 

Bemaßungstabelle 

Nenngroße 

110 
TT 
N 

40 
31 
22,5 

wände erforderlich. Abschließend werden an der Boden­
platte zwei handelsübliche und wenn möglich "aus­
gemusterte" Achshaltet· oder Drehgestelle befestigt. 
Geschiehtdiese Befestigungmit Hilfe von Scht·auben und 
Muttern, ist das Anbringen von zwei Montageöffnungen 
in de r Dachfläche erforderlich. Werden für cliesen Zweck 
jedoch Holzschrauben verwendet, empfiehlt es sich, die 
Bodenplatte an der betreffenden Stelle innen mit einem 
Holzklötzchen zu verstärken. Ob Achshalter oder Dreh-
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17 
13 
10 

58 
44 
33 

56 
42,5 
32 

42 
31,5 
H 

3 
2,5 
2 

300 
220 
160 

190 
150 
100 

gestelle angebracht werden, ist jedem selbst überlassen. 
Besteht die Absicht, die unterirdische Strecke mit Fahr­
leitung auszustatten, so müssen naturlieh die Durch­
fahrtshöhe erhöht und die Begrenzungsmaße e ntspre­
chend NEM 102 (Blatt 1), bzw. NEM 101 eingehalten 
werden. Das Meßfahrzeug erhält dann im Abstandsmaß 
L2 zwei Holzklötzchen aufgeklebt, welche in ihrer Höhe 
der tiefsten Arbeitslage der Stromabnehmer entspre­
chen. 

53 



WISSEN SIE SCHON .. . 

• daß auf dtm StrPcken der SZD im BeZJrk der 
Dvelroon Donezk d1e Prototypen der Lok­
Baureihe 2 TE 116 erprobt werden? 
Diese zwölfachsigen Diesellokomotiven wurden zu 
Ehren des XXIV. Parteltages der KPdSU "" 
Diesellokwerk Woroscllilowgrad gebaut und auf 

dem . .internationalen Elsenbahnsalon 1971'' m 
Stscherbinl<a be1 Mo.~kau der Offentliehkelt 
vorgeswllt. 
D1ese Doppei-Lokomotn:e mir einer Gesamt­
leistung \'On 2 3000 PS erre1chr euw Hochst 
geschwimllgkelt •'On 100 km IL Sit s<JII du• 
Förderung schwerer Guterzuge unke h~ICUflll 

hoher Geschwmd1gke1t ermöglichen. 
Entwickelt wurde das Fahrzeug durm ent­
spre..•hende Modifikation der bekannten Ex­
portlokomotJve TE 109 (BR 130 der DRJ. D1e 2 TE 
116 besiiZI nur jeweils einen Endführerstand an 
einem Ende Jeder Loksekllon. Das Triebfahrzeug 
ist in der Lage. folgende Vorraw aufzunehmen. 
Dieselkraftstoff 2 ~ 7000 I 
Kühlwasser 
01 
Sand 

2~12501 

2 x IOOOkg 

z' 1000 kg 
Genauso gewaltig wie die Vorräte sind auch die 
Lok-Parameter: 
Länge üb. Mitlei-
pufferkupplung 2 x 18150 mm 
Treibraddurchmesser (neu) IIJ50 mm 
Kleinster befahrbarer 
Krinnmungshalbmesser 
Achslast 
Dienstmasse 

12~m 

22Mp 
1221 

Zur weiteren Zugkroftsteigerung kann diestJ 
starke Doppellokomotive auch noch in MeiJr· 
Iachtraktion betrieben werden, so daß dann eine 
Gesamtleistung von 12000 PS erreicht wird. Nach 
der Erprob<Jng soll zunächst eine Nullser~e von 20 

Einheiten gebaut werden. 
Ja 

• daß die Arbeitsgemeinschaft3/42 des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbandes der DDR. Marlen­
berg, sich akllv am Um- und Ausbau des dortigen 
Jugendklubhauses. m welchem sie ihre Arbeits· 
räume hat. bete1llgt hat? 
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Von den Arbeitsgemeinschafts-Mitgliedern wur­
den über 1000 Stunden &uarbe1ten gele1srer. 

AnJäßlich einer Feierstunde wurde am 4. Now;m­
ber v. J. diese AG als Sieger im Wetrbewerb 
.. Schoner unsere Stlidte und Gemeinden - Mach 
mll!" 1m Kreis Mar~enberg m1t emer Ehrenurkunde 
und einem Ehrenbanner ausgezeichnet. 
D1e Redalcrion gratuliert h1erzu den Marienberger 
Freunden nachtragl1ch herzlich. 

l l 

• daß nach den statiStischen Angaben für das Jahr 
1971 die Japanische Staatsbahn (JNR) 289 Mrd. 
Reisende/km auf Ihrem Netz befördert hat? Diesl! 
Leistung entspricht 80 Prozent des gesamten 
Schienenverkehrs m Europa, obwohl das Japsru­
sche Streckennerz nur acht Prozent des eu· 
ropälSchen Netz~ ausmacht 

• daß die Sowjetischl!n Eisenbahnen SZD Im 
Jahre 1971 drei Mrd. und 59 MioReisendebe(o,.dert 
haben? Das entspricht einer Leistung von 324 Mrd. 
Reisende/km. Au<·h im Guterverkehr haben die 
SZD die Spitze von dret Mrd. mit genau drei Mrd 
und 32 ilfio Tonnen Fraehr (2643 Mrd. I/km) 
überschrirten. 
Das bedeuwr. daß d1ese BeförderungsielSrungen 
ungefähr fünfmal h6her liegen als die der übrigen 
europäischen Länder zusammengenommen. 

Re. 

• daßder VEB Waggonbau Bautzen (DDR) fürdie 
CSD diesen neuen kombinierten Dienst-/Post­
wagen enlwicke/1 hat? 
Das Fahrzeug lSt !Iu den mwrnarionalen ReJSezug. 
•-erkehr vorgestJhen. Es ergänzt die Reihe der 
Neubau-Reisezugwagen vom Typ Y.Inreressant ist 
in diesem Zusammenhang zu erfahren, daß in der 
CSSR diese Bauart uls ,.gotische Bauwl!lsl!" 
bezeichnet wird, was gewiß auf den einem 
gotischen Bogen ahnliehen Querschnitt der 
Dachform dieser Wagen zurückzuführen ist. 

Foto: Selecky. BratlSiava 

• daß •·or 94 Jahren \'Om damallgen Reichsger~cht 
dl!r Begriff .,Eisenbahn" m JUrlsllschem Sinne 
defm1ert worden 1st? In dteser durch ihre Em­
maligkeit berühmt gewordenen Deimition hetßt 
es: .. Eine Eisenbahn ist ein Untcrnchmen,gerichret 
auf wiederholte Fortbewegung von Personen oder 
Sachen uber nicht ganz unbedeuwnde Raumstrek· 
ken auf metallener Grundlage, welche durch Ihre 
KonsiSienz. KonstruktJon und Glätte den 
Transport großer Gewrchtsmassen. beziehungs­
weise die Erz1elung emer •·erhaltrnsmäß1g be­

deuumden Sehneiligkeil der Transportbewegung 
zu ermoglichen best1mmt 1st. und durch d1ese 
Eigenart in Verbindung m11 den außerdem zur 
Erzeugung der Transportbewegung benutzten 
Naturkräfte (Dampf. Electricität, thlenscher oder 
menschlicher MuskellatJgkell. be1 geneigter Ebene 
der Bahn auch schon der etgenen Schwere der 
'lhnsportgefäße und deren Ladung usw.) be1 dem 
Becrtebe d~ Unternehmens auf derselben eme 
•-erhiJlrrusmiißig gewaltige ~ nach den Umslan­
den nur in bezweckter Weise nulzlicht> oder auch 
MenschenJeben \·'l!rnichtendt> und lhe mt>nschliche 
Gesundheit verletzende) W~rkung zu erzeugen 
fähig ist." 

Kno. 

• daß m der UngariSChen Volksrepublik d1e 
Dampferaktion auf den Etsenbahnsrrecken belder­
setts des Balatons meinerGesamtlange von 244 km 

nunmehr ganzlieh durch dl'n Einsatz moderner 
Diesellokomoti•·en ersetzt worden ist? 

• daßauf dem Gelände des Bahnhofs Oberrirters­
grun. der an einer stJI/gelcgten Schmalspurstrecke 
der DR IJl;gt. em klemes Museum entstehen soll? 
Schmalspurdampflokomotl\'en •-erschiedenen Al· 
ters sollen zur Tour~stenartraktJon werden. 

Sehr. 

• daß die DampflokomOtiVen der ehemaligen 
vollspurigen privaten Ruppiner EistJnbahnAG.die 
gemeinsam mit dt>r DR den Bahnhof Kremmen 
(Mark) benuiZien. dort rucht Wasser nehmen 
durften? Daher wurde von der R E. auf zhrer 
IetzlRn Station •-or Kremmcn m Beetz-Sommerfeld 
em Wasserspeicher mll Wasserkran ernehret 
D1eses Verfahren war bis zum Jahre 1950. dem 
Jahre der Obernahme der ehemaligen Privat­
bahnen durch die DR, tn Krnft. Die AnJagen sind 
ubrigens heute noch vorhanden. 

Be. 

Lokfoto des Monats 
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Guterzug-TenderlokomOil\'C der BR 93
04 

der DR 
Iex pr T 14), Bernebsgsttung Gt 46.16. 
I'DI'h2-Lokomoti•·e. erstmals im Jahre 1914 von 
Lokomolivfabnk Umong,eßere1 gebaut Bis zum 
J11hre 1919 wurden uber 540 Exemplare aus­
geliefert. Dann erfollfi'S-12' Bau der verstärkten 
A usfuhrung der BR 93 , von welcher etwa 764 
Stuck gebaut wurden. 
D1e Maschinen d1estJr BR waren beim Personal 
recht unbeliebt, da das vielruschwache Triebwerk 
oft Störungen im Becr1eb hervorrzef und d1e 
Vertezlung der Achslasten iiußerst ungünstig war. 
S1e schwanken nämlich zwischen 14,2 und 17,3 Mp. 
E/ruge Maschinen lit!len auch bei der Polnischen 
Staatsbahn, der Belgisehen Staatsbahn sowie bei 
der Französischeil Staatsbahn. 
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Fotos : f ritz Hornbogen, Erlurt 
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JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow 

Einfache Herstellung eines Umformwerkzeuges für die 
Fertigung von Buckelblechen 
und ähnlichen flachen Hohlteilen 

Wer seine Güterwagenmodelle selbst herstellt, wird es 
bestätigen, daß die Herstellung der pyramidenförmigen 
Wölbungen, wie sie des öfteren an Waggonwänden und 
-türen anzutreffen sind, mit einigen Schwierigkeiten 
verbunden ist. Wird dann noch eine größere Stückzahl 
solcher Te ile benötigt, ist die simple Herstellungsart, wie 
zum Beispiel das Eindrücken der Knkke mit Reißnadel 
usw. auf weicher Unterlage nicht mehr befriedigend. 
Diese Fertigungsmethode gibt dem Teil nur eine kreuz­
förmige Verspannung, welchedie eigentliche pyramiden­
förmige Wölbung nur andeutet bzw. vortäuscht. Bei der 
Herstellung einer größeren Stückzahl, ich denke hierbei 
an die Herstellung von Buckelblechen, wie sie für den 
Bau von Eisenbahnbrücken mit durchgehendem 
Schotterbe tt benötigt werden, ist die Anfertigung eines 
Umformwerkzeuges von großem Nutzen und daher zu 
empfehlen. 
Die Fertigung eines solchen Werkzeuges, man muß es als 
Tiefziehwerkzeug bezeichnen, ist relativ einfach und mit 
wenigen Mitteln möglich. Warum Tiefziehwerkzeug? 
Unter T iefziehen ist die Umformung eines Zuschnittes 
aus Blech, de1· je nach Form mit Ronde oder Platine 
bezeichnet wird, in ein Hohlteil beliebiger Form zu 
verstehen. Der Tiefzug ist also eine plas tische Um­
formung. Die Umformvorgänge des Tiefzuges sind 
verhältnismäßig kompliziert, was natürlich besonders 
für die Hers tellung ,.tiefer" Hohlteile wie Näpfe, Kappen, 
Hülsen usw. gilt. 
Entschieden einfacher ist jedoch das Umformen .,fla­
cher" Te ile aus dünnem Blech, worum es sich im vor­
liegenden Falle handelt. Hierbei geschieht selbst in der 
Serienfertigung das Tiefziehen des öfteren mit gum­
mibestückten Werkzeugen, bei welchen de r Stempel oder 
die Matrize a us Gummi besteht. Der für die Umformung 
verwendete Gummi muß jedoch bestimmte mechanische 
Eigenschaften besitzen. Ist der Gummi zu weich, findet 
keine ausreichende Umformung des entsprechenden 
Teiles statt. Es können sich Falten bilden, und man muß 
mit einer unzureichenden Konturenbildung rechnen, was 
in diesem Falle eine schlechte Bildung der diagonal 
verlaufend en Kanten mit sich brächte. Bei hartem 
Gummi ist ein erhöhter Preßdruck erforderlit:!l, welcher 
mit e infachen Mitteln nicht immer zu erreichen ist. 
Aus diesem Grunde stelle ich meine Umformwerkzeuge 
in der Gemischtbauweise ,.Aluminium-Blei'' her. Der 
Stempel wird der leichten Zerspanung wegen aus Alumi­
nium gefertigt und die Matrize dem Stempel entspre­
chend aus Blei gegossen. Als Presse dient eine kleine 
Tischbohrmaschine, in deren Bohrfutter der Stempel 
eingespannt wird. Da die erwähnten Teile übe1'Wiegend 
aus weichem Messingblech hergestellt werden, ist der 
Preßdruck ausreichend. Wie schon erwähnt, ist die 
Herstellung eines solchen Werkzeuges relativ einfach. 
Trotzdem möchte ich für den Interessenten noch einige 
Hinweise geben. 
Zunächs t fertigt man den Stempel. Hie1·für sind zwei 
verschiedene Methoden anwendbar. 
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Bei der einen (siehe Zeichnung) schneidet man e in 
ungefähr 8 mm dickes Stück Aluminium in die ge­
wünschte Größe, welche dem umzuformenden Teil, also 
der Platine entspricht. Danach bohrt man in die Mitte der 
einen Fläche eine Grundbohrung (Sackloch) und versieht 
es mit Gewinde, .welches zur Aufnahme für den 
Einspannzapfen dient. Auf der anderen Seite wird die 
gewünschte Pyramidenform angearbeitet . Der Ein­
spannzapfen, welcher dann immer wieder Vei'Wendung 
findet, kann, wie in der Zeichnung ersichtlich, hergestellt 
werden. Aber auch eine Stiftschraube nach TGL 0-939 
oder ein Gewindestift nach TGL 0-551 sind für diesen 
Zweck ausreichend. Hierbei ist dann jedoch darauf zu 
achten, daß das Aluminium-Formteil zur Unterstützung 
unbedingt am Bohrfutter anliegt. Diese beschriebene 
Methode hat gegenüber der zweiten den Vo1·teil, daß man 
die Pyramidenform schon rein optisch vorher erkennen 
und festlegen kann. Ferner können die so angefertigten 
Stempel für eine eventuelle Wiederve rwendung auf­
bewahrt werden. 
Die zweite Methode sieht vor, daß man als Stempel ein 
Drehteil mit angedrehtem Einspannzapfen und genü­
gend langem Formteil vei'Wendet. Die Stirnseite des 
Formteiles wird dann immer wieder, bis zur völligen 
Abnutzung, mit der entsprechenden Pyramidenform 
versehen (s. Bild I). Hierfür ist allerdings ein vorheriges 
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Ermitteln der erforderlichen Neigungswinkel nötig. Die 
Formel hierzu lautet: 

2h 
tan ot, = b 

Man sollte hierbei ein leichtes Rückfedern des Blechteiles 
berücksichtigen. 
Danach wird - gleich nach welcher Methode der Stempel 
angefertigt wurde - ein Formmantel um das Formteil 
des Stempels gelegt, welcher rund 8 mm über die Form­
fläche überstehen sollte und bei Bedarf mit Draht gehal­
ten werden kann (s. Bild 2). Bei der zweiten Herstellungs­
methode des Stempels kann hierfür immer wieder der 
gleiche Mantel verwendet werden. Die Herstellung der 
Matrize ist nun denkbar einfach. Man gießt den ent­
standenen Hohlraum mit Blei oder Zinn aus (s. Bild 3). 
Danach entfernt man den Formmantel und das 
sogenannte Tiefziehwerkzeug ist bereits fertig. 
Bild 4 zeigt ein solches Werkzeug mit darin geformten 
Buckelblechen, wie sie für den Bau einer Modelleisen­
bahnbrücke (s. Bild 5) benötigt wurden. 48 Stück solcher 
Teile wurden in relativ sehr kurzer Zeit umgeformt, 
wobei die Qualität der Ausführung durchaus als "gut" zu 
bezeichnen ist. 

Bild 1 Formstempel aus Aluminium mit angedrehtem Einspannzapfen 

Bild 2 Stempel mit umgelegtem Formmantel 

Bild 3 DurchAusgießen des Hohlraumes mit Blei entsteht dieerforderliche 
Matrize 

Bild 4 Stempel mit Matrize und darin umgeformten Blechteilen 

Bild 5 Die Buckelbleche dieser Brückenkonstruktion wurden mit dem 
beschriebenen Umformwerkzeug hergestellt 

Fotos: Verfasser 
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UNSER 
SCHIENEN FAHRZEUGARCHIV 

Ing. GOTTFRIED KÖHLER 

Neuer elektrischer Triebwagenzug der CSD 

Zur Bewältigung der Verkehrsaufgaben in den städti­
schen Ballungsgebieten wurde in der CSSR in Zusam­
menarbeit des Forschungsinstituts für Schienenfahr­
zeuge in Prag, der Waggonbaufirma Vagonka Studenka 
und des Unternehmens MEZ Vsetin ein elektrischer 
Triebwagenzug mit der Typenbezeichnung EMV 25 
gebaut. Diese Neuentwicklung besteht aus dem Trieb­
wagen, aus Mittelwagen und dem Stcuerwagen. Alle 
Fahrzeuge haben gleiche Grundabmessungen, und zwar 
die Länge von 24 500 mm, gemessen über Puffer. Damit 
stimmen die Grundmaße mit denen des UIC-Standard­
wagens Typ Y überein, wobei die d•·ei Wagentypen eine 
Baukastenreihe bilden und sich je nachden betrieblichen 
Erfordernissen zu Zuggarnituren von zwei bis sechs 
Wagen-Einheiten zusammenstellen lassen. Es sei er­
wähnt, daß die Mittelwagen nicht an den Einsatz in 
diesem Triebwagenzug gebunden sind; sie können auch 
anderen Re isezügen beigesteJJt werden. 

1. Wagenkastenaufbau 

Die Wagenkästen sind als selbsttragende Konstruktion in 
Schweißausführung gefertigt. Dimensioniert wurden sie 
hinsichtlich ihrer Festigkeit so, daß sie Pufferkräfte von 
200 bzw. 250 Mp ohne weiteres aufnehmen können. 
Einbaumöglichkeiten für die automatische Mittelpuffer-
kupplung wurden berücksichtigt. . 
Während der Trieb- und Steuerwagen auf der emen 
Stirnseite den Führerstand und den Gepäckraum auf­
nimmt (Bild I) und demzufolge dieser Platz als Fahr­
gastraum verlorengeht, haben die Mittelwagen beidseitig 
Übergangseinrichtungen und zwei Großraumabteile. mit 
jeweils 40 Sitzplätzen. Überwiegend stehen Doppels•tze, 
die als Eckplätze ausgeführt sind, zur Verfügung. Wie aus 
Bild 2 zu erkennen, haben die Mittelwagen in de r Mitte 
zweiteilige und an denWagenenden einteilige Einstiegtü­
ren. Es handelt sich um Falttüren nach UIC-Merkblatt 
560. die auch elektropneumatisch zu schließen und zu 
öffnen sind, wobei dieser Vorg:mg zentral vom 
Führerstand aus gesteuert we•·den kann. 
Die Raumaufte ilung ist aus Bild 2 zu ersehen. Dana~h hat 
jede•· Mitte lwagen den großen Eins tiegraum in der Mitte, 
von wo aus der Reisende zu den Großraumabtellen 
gelangt. Dieser Einstiegraum in Verbindung mit dem 
Mitte lgang ermöglicht einen günstigen Fahrgastfluß und 
gewährleistet auch einen Ausgleich zwisc~en den W~gen 
für den FaJI, daß die Reisenden konzentnert m wemgen 
Türen einsteigen. Die Einstiegräume an den Wagenenden 
wurden kleiner gehalten. In diesem Fahrzeugteil sind die 
Toiletten und Waschräume instaJiie•·t worden. An der 
Wand des einen Waschraumes befindet s ich die Be­
tätigungseinl'ichtung der Handbremse und das Lösch­
gerät, während an dem anderen das Gesch~·änk mit der 
Steuerung fü•· die Beleuchtung und He1zung unter­
gebracht wut·de. 
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2. Laufwerk 

Bei aJien Faht·zcugen findet ein einheitliches Drehgestell 
tschechoslowakischer Konstruktion für Reisezugwagen 
Verwendung, wobei das des Triebwagens durch die 
zusätzlichen Antriebselemente verstärkt ausgeführt wer­
den mußte. Dieses Einheitsdrehgestell ist sehr leicht. es 
hat einen geschweißten Rahmen, doppelte Abfederung, 
eine Wiege und einen mittleren Füh•·ungszapfen. Der aus 
zwei Hä lften bestehende, durch Gelenke miteinander 
verbundene Drehgestellrahmen hat besonders günstige 
Laufeigenschaften und gleicht in sich u. a . Unebenheiten 
des Gleiskörpers aus. Er ist für eine statische Belastung 
des Drehgestells von maximal 21 Mp konstruiert. 
Den Hauptanteil der Vet·tikalbelastung vom Hauptträger 
des Wagenkastens auf die Wiege nehmen zwei feste 
Gleitstücke auf. Die Wiege, die durch zwei Längszugstan­
den mit Gummisilentblocks gegen den Drchgestelh·ah­
men geführ·t ist, •·uht auf vier Federsätzen der 
Sekundärabfcderung. Der in einer Gummibuchse gela­
gerte \'ertikale Zapfen des Hauptquerträgers führtdurch 
die Mitte der Wiege. Einfache, vertikale Gehänge des 
Federträgers sorgen für die Querabfederung und sichern 
gleichzeitig die Höhenverstellung. Um die in \'ertikaler 
und Querrichtung auftretenden Stöße aufzunehmen, 
sind hydraulische Stoßdämpfer angebracht worden. 
Die Radsätze sind achshalterlos in einem Gehäuse gela­
gert, das mit den Konsolen für die Führungdes Radsatze.s 
im DrehgesteHrahmen und für die Lagerung de•· pn­
mären Abfederung des Drehgestellrahmens eine Einheit 
bildet. 
Geführt werden die Radsätze von am Drehgestellrahmen 
befestigten Führungsdornen und von Gummimetallrin-

Btld 1 FunfiPtiiJII' Triebwageneinheit W<•rkfoto 
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gen, die sich an der Konsole des Lagergehäuses befinden. 
Am Lagergehäuse sind weiterhin Erdungsbürsten mon­
tiert, um den Übergang des elektrischen Stroms über die 
Wälzlager zu verhindern. 
Die Laufkreisdurchmesser der Radsätze betragen 920 
mm. Jeder Radsatzist beidseitig mit Doppelbremsklötzen 
ausgerüstet. 

3. Antrieb und Haupts tromkreise 

Alle Achsen der vierachsigen Triebwagen sind von zwei 
Motorgruppen au:; angt!lrieben. Der Gruppenantrieb ist 
jeweils in dem Drehgestell als Tandemsystem ausgeführt, 
das heißt als ein System von Achsgetrieben und Längs­
gelenkweUen. Vom mit fremdluftgekühlten Fahrmotor 
werden die Achsen über eine GelenkweHe und das 
Getriebe angetrieben. Bei Wechsel eines Stirnradpaares 
kann die Gesamtübersetzung zwischen dem Fahrmotor 
und den Radsätzen geändert w~rden. 
Installiert wurden fremdbelüftete Fahrmotoren vom Typ 
MT 4934-6, deren Stundenleistung jeweils 465 kW und die 
Dauerleistung 420 kW beträgt. Bei einer Störung ist jede 
Motorgruppe von der anderen durch einen Schalter zu 
trennen, wodurch die Weiterfahrt- allerdings dann mit 
verminderter Zugkraft - sichergestellt ist. 
Von den beiden Stromabnehmern nimmt der Haupt­
transformator vom Typ L TS 1,3/25 bei einer Primärspan­
nung von 25 kV die Eingangsleistung von 1385 kVA auf. 
Die Ausgangsleistung für die Traktion beträgt 1035 kVA 
bei einem Dauerstrom von 1115 A. Von dieser Sekundär­
wicklung des Transformators werden die beiden 
Motorstromkreise der Traktion gespeist. Die beiden 
Traktionsgleichrichter haben eine Speisespannung von 
je 465 V bei einem Nenndauerstrom von 900 A. 
Die Anfahrt und die elektrische Bremsung wird kontakt­
und stufenlos geregelt, und zwar über Thyristorspan­
nungsregler in zwei Spannungsstufen und einer Feld­
schwächungsstufe. Die Fahrmotoren sind dann beim 
elektrischen Bremsen als fremderregte Generatoren 
geschaltet. 
Auch die Hilfsantriebe werden von der Sekundärwick­
lung des Haupttransformators, direkt oder über einen 
Arno-Phasenspalter mjt dem Synchrongenerator, 
gespeist; so u. a. die Motorlüfter zur Kühlung der Fahr­
motoren, der Ölkühler der Drosseln, die Kompressoren, 
die Akku-Ladegeräte, die automatischen Einrichtungen 
und die 220-V-Steuerkreise. 

4. Steuerung 

Um die Steuerung des Triebwagens einfach und 
übersichtlich zu gestalten, kam eine halbautomatische 
indirekte Mehrfachsteuerung zum Einsatz, bei der auch 
eine Geschwindigkeitsregelung möglich ist. Mit dieser 
Anfahrautomatik kann mit der höchstmöglichen An­
fahrzugkraft, das heißt mit maximaler Ausnutzung der 

60 

Bild 2 Maßskizze und Rsum· 
sufteilung eines Tl'ieb- und 
Mittelwagens 

Motorleistung in Abhängigkeit von der Haftreibung 
gefahren werden. Dafür sorgt die Spannungsregelung 
mittels eines zweistufigen Thyristorreglers ohne 
Stufenschaltung. Falls eine Störung in der Automatik 
auftreten sollte, ist auch die Handsteuerung möglich. 
Als Wechselstromschutzeinrichtung sind direkte elek­
tromagnetische Relais verwendet worden, die von Meß­
oder Stromwandlern aus gespeist werden. Zum Schutz 
der Gleichstromkreise sind von Transduktoren gespeiste 
elektromagnetische Relais eingesetzt. Der Siliziumgleich­
richter wird durch schnelles Schließen der Thyristorreg­
ler geschützt. 

5. Sonstige Ausrüs tung der Wagen 

Jedes Fahrzeug, ob Trieb- oder Beiwagen, hat sowohl 
eine Akkumulatorenbatterie mit einer Kapazität von 120 
Ah und ein Gleichstromladegerät für 480 V, das von der 
Durchgangsleistung 3 x 380/220 V, 50 Hz gespeist wird. 
So haben alle Wagen eine zweistufig einstellbare elek­
trische Widerstandsheizung und eine Druckbelüftungs­
anlage. mit der die in den Wintermonaten zugeführte 
Frischluft auf eine Temperatur von 22 •c gebracht 
werden kann. Zur Regelung der Heizung und Belüftung 
sind automatisch regelbare Stabthermostate installiert, 
die die Raumtemperatur konstant auf 22 •c halten. Die 
Wagen haben Leuchtstoffröhren-Beleuchtung; nur bei 
der Nacht- und Notbeleuchtung sind Glühlampen ver­
wendet worden. 
Alle Wagen haben eine durchgehende Steuerleitung, die 
mit einer 20poligen Kupplungssteckdose miteinander 
verbunden sind. Eine Steuerleitung ist für die Zug­
funkanlage und erstmalig eine weitere für die Fern­
sprecheinrichtung installiert, die dem Zugpersonal wäh­
rend der Fahrt auch eine direkte Verbindung mit dem 
stationären Personal ermöglicht. 
In dem großzügig eingerichteten Führerstand sind die 
dafür festgelegten Bedingungen de•· UIC-Merkblätter 
weitgehend berücksichtigt worden; sowohl was die An­
ordnung des Steuerpults und die Unterbringung der 
Steuer- und Betätigungs- bzw. Kontrolleinrichtungen als 
auch die Sicherheit und die Sichtmöglichkeit des Fahr­
personals betrifft. In gewohnter Weise hat der Triebfahr­
zeugführet rechts seinen Arbeitsplatz, der vom Zug­
führer befindet sich auf der linken Seite. Beide Seiten des 
Führerstands haben nach innen zu öffnende Türen mit 
Kur·belfenster. Gelüftet werden kann auch über zwei 
Dachlüfter. In der Rückwand des Führerstands ist die 
Verbindungstür zum Gepäckraum, in dem zahlreiche 
elektrische Aggregate und Schränke untergebracht sind. 
Ein Teil der elektrischen Ausrüstung wurde auch unter 
dem Wagen und auf dem Dach montiert. Während sich 
unter den Mittel- und Steuerwagen unter dem Wagenka­
sten nur die Hochspannungsanlage für die Beheizung 
sowie der Batteriekasten und die Ladegeräte befinden, 
sind unter den Triebwagen auch die Fahrmotore, die 
beiden Luftverdichter und eine Überdruck-Gerätewanne 
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untergebracht u. a. mit den Geraten und Einrichtungen, 
die häufiger kontrollie•·t und gewartet Wl'rden müssen. 

6. Bremseinrichtung 

Wie schon un Abschnitt 3 dargdegt, hat de1· Tnebwagen 
eine elektrodynamtst·ht• Br~.>rnse mit autumattsl·her Rege­
lung, wobei d1e Fahrmotoren als fremderregte Generato­
ren gest·haltet sind. Dwse Brt•mse w1rkt von der Höchst­
geschwmdigkeit bis I.U einer Gest·hwindigkcit von etwa 
15 km h. Sie ck•nt als Betnebsbrems<.'. 
Die automallst·he Drut·kluftbremse mit dem automati­
schen Bremsventil Dako BS 2 1s t allen andt••·en B•·ems­
einrit·htungen ubergl•ordnet. Alle Achsen des Zuges wer­
den von die;er Bremse erfaßt. ebenso wie \'Oll der 
dircktwirkendcn, m1t dt• m Bremsventil Dako BP be­
tätigten Druckluftbremse. 
Entsprechende Rcgclgcrütc sorgen fur den gleichzeitigen 
odc•· zci twcist•n Emsatz der Druckluft- und elektrodyna­
mischen Bremse. 
Natürlich ,·erfugt jl'cler Wagl'll a uch über eine Feststell­
Handbremse. 

l ng.-Ök. ßER\ID SCHRElTER. BeriJn 
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Ein einfacher Blinkgeber für die Modelleisenbahn 

Im folgenden wird eine Blinkschaltung \'Ot·gestellt, wel­
che t·elc.ti\' unkompliziert ist und auch an den Anfänger 
keine besonderen Anforderungen stellt. 
Die Sc-haltung gestattet die Verwendung als Blinkgebet· 
für 
- Lichtsignale 
- Funkfeuer 
- Leuchtreklamen 
- beleuchtete Warnkreuze an Bahnübergängen. 
Die \'On dem Blinkgeber abgegebene Lei~ t • mg reicht aus, 
um pat·allel zwei Kleinstglühlampen ,·fln 16 Voltdamit zu 
betreiben. 
An die Klemmen A B legt man eine Wechselspannung 
von 16 Volt an. D1 und C1 bewirken, daß d iese Spannung 
geglättet wird (pulsierende•· Gleichsb·om). Über R2 sowie 
übe•· den Kollekto•·strom von T2 und über R3lädtsich C2 
solange auf, bis T 1 und T2 sperren. C2 entlädt sich. Der 

A 
~l5Y 

8 

o, 
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Entladevorgang von C2 erfolgt ubcr R2• L1. L2• R~ sowie 
R3 und bewit·kt das Aufblink<:n d<•r Lampen. Nach dem 
Entladen spcrnm T 1 und T2 nicht mehr, und de1· Auf­
ladcvo rgang beginnt von neuem. 
Mit det· Dimens ionierung von R2 und R3 kann die Blink­
dauer variiert werden. Ein langsamerer Auflade\'organg 
über C2 und damit ein \'Crhalteneres Aufblinken wird 
erreicht. wenn man die Widerständl' R2 und R3 größe•· 
auslegt. Die Variationsbreite kann = 8 Prozent p1·o Wi­
derstand betragen, wobei zweckmäßigetweise nur einer 
\'On beiden verändert werden sollte. 
R1 dient als Begrenzungswiderstand für dt•n Kollektor­
strom T 1 und fur· den Basisstrom T2• 

Eine von dem Verfasser crp•·obte Schaltung hat folgende 
Dimensioniei'Ung: 

D1 
11 Germanium-Gleichl'i(•hterdiode GY 102 

T 1 
21 Germanium-Transistor GC 122 

T 2 
21 Germanium-Transistor GC 122 

C1 Elektrolyt-Kondensator 100/25 
C2 Elektrolyt-Kondensator 100/25 
R1 Widerstand 1,1 k / 250 mW 
R2 Widerstand 5,6 k / 125 mW 
R3 Widet·stand 330 / 125 mW 
R~ Widerstand 56 / 250 mW 
L1 Zwerglampe 16 V 
L2 Zwe•·glampe 16 V 

•• Enthalu:n un B~•~tlt.•ri.M..•uh,.'l 111 

t• Enthaltt.·H utl Ba:.;cJ."•rl.x.•utl'l I (Tl'UilSI~IOI't•n mrt Furbpunkt) 
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Mitteilungen des DMV 

Wismar 

Modellbahnausstellung vom 16. bis 18. Februar 1973 in 
der Sporthalle. Bürgcrmcister-Haupt.Str. Öffnungszei­
ten: jeweils 9- 19 Uhr. 
Interessenten an de r Arbeit der Arbei tsgemeinschaft 
Wis mar können sich noch bei Herrn Horst Wesemann. 
Wismar. Dahlmannstraße 28. melden. 

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Cottbus 

Am 17. und 18. März 1973 findet eine Exkursion zu den 
Schmalspur:-:trccken Mcincrsdorf- Thum und Wolken­
stcin-Jöhstadt statt. Anmeldungen sowie Einzahlung 
\'On 30.-~ fur Hotelübernachtung und Teil\'erpflegung 
bis zum 1. März 1973 an Hans Dorsche!, 75 Cottbus. 
Fnrste r Str. I 04. 

Arbeitsgemeinschaft l/13 Ber lin 

Dt•r nät·hstc T aust·hmarkt finde t am 10. Februar 1973 \'Oll 

10 - 14 Uhr in Berlin-Lichtenberg. Ruprechtstr . 9, s tatt. 

Arbeitsgemeinschaft 1/ 11 Berlin 

Am Dien:-:tag. dem 27. Fcbrua•· 1973. findet um 17.30 Uhr 
in der ehemaligen Fahrkartenausgabe Greifenhagcner 
Str. (S. ßahnho f S<:hönhnuse1· Allee) fo lgender Vortrag 
statt: ,.DJC Entwicklung der Berliner Fernbahnhö fe" I. 
Tt·il. Ll'itung: DJJ>I.-Ing. Mülle r. 

Mitteilungen des Genera lsekretar iates 

1nteresscntt•n an den Tn•ffen .. Junger Eisenbahner" 1973 
werden nochmals an den Anmeldeschluß für die Teil­
nahme (15. Februar 1973) erinnert! 
Anmeldungen bei den zustä ndigen Bt•zirks\·ors t~inden 
dt•s DMV. 

llt•lmut Reine1·t. Gcncralsl.'krctür 

Wer hat - wer brauch t? 

2 1 Suc·lw: Zugaufnahmen \'On Stromlinien-Dampflok 
dt·r BR 05. Oli, 61 sow1e \'On Pe 1·soncnzug-Lok 23 001 002 
Urspntngsaus fuhrung. ßicte: anderC's ßildmatcria l nach 
V<'reinbarung. 
2 2 ßiptt•: Gutcrwg. Nenng1·. TT. Modcllciscnbahnkalcn­
clt-r 1968 19i2. Ei1uelhcfte .. Das Signal" .. .:'•1odell­
h;lhn<.~nlag\'11" \·on Ged;wh. Suche: fü1· Nenngr. TT: Ellok, 
Start-PPrsmwnwagC'n (Rt>ko). 
2 ~ ßil.'ll·: .. Der Mod C'lleisenbahncr' ' Jahrgänge 1968 -
I !liO sm\' 11' Em/.elhcftc. Su<:he: Bild- und Zeil'hnungs. 
tlWtenal (audl lcihwciSt') über Falu·zeuge und Bahn­
anlagen dt•r sowjet ischen Eisenbahnen. 
2 4 Sudw: ( ;cd. Gütenvg. und Rollwg. (S chma lspur). 
Modt-llc·ls(•nha hnkalendt•r 1964. 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von Inter­
essenten zu " Wer hat- wer braucht?" sind zu richten an 
das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisenbahn­
Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. JO. Die 
bis zum 4. jeden Monatseingehenden Zuschriften werden 
im Heft des nachfolgenden Monats veröffentlicht. Ab­
gedruckt werden Ankündigungen über alle Veranstal­
tungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mitteilungen, 
die die Organisation betreffen. 

2 '5 Suche: Straßenbahnmodelle mit und ohne Motor für 
alle Nenngr. (aut·h besc hädigt). Biete Straßenbahnfotos 
\'ersch. Nah\·erkchrsbetriebc zum T auseh. 
2 6 Tausche: Tnebfahrzeugc. Personen- und Güterwg .. 
Nt•1mgr. TT, gegt•n Fahrzeuge und Wagen Ncnngr. HO. 
2•7 Biete: für Nenngr. 0 und I: Schienen. Weichen, Loks, 
Wagen, Zubchor. Fü r Ncnngr. HO: Tricbfahrzeugc. Su­
t·ht•· Loks. Wagen und Zubehör von Märklin \'Or 1925. 
2 8 Biete: di'CitCilig. S\'T. i'<cnngr. 0; V 60. Nenngr. HO. 
Su<"he: Ellok Ncnngr. HO. 
2 '9 Biete für Ncnngr. HO: Br 64, 80, 23, V 200. \'iCI·teilig. 
Doppelstockwg. etwa I 0 Gütc rwg. Su<:hc: für Nenngr. HO 
und TT: V 180, Pc1·sonenwg. 
2 10 Suche fur Ncnngr. HO: BR 01, 78, 38. 62. 92. 93. B1etc: 
SchmalspUJ·zug mit Güte rwg. (Herr). 
2 II Biete: VT .. Vindobona" zwei teil. Suche: .. De r 
Modelleisenbahncr·• He fte 2- 3/ 1952; !11953; I '1957: 
4 1959; i - 12 1959: I 1967:Jahrgängc l960- 1966kompl.: 
Modcllciscnbahnlitcratur. Suehe für Nenngr . HO: OOtz­
Wg; E 63 (auch Oberteil dcf<'kt); D-Zug-Wg. ausl. Bahn­
\'Crwaltung<'n: S pt•zial-Gütcrwg. 
2/12 Suche: Übersichtszeichnungen des Dampftriebwg. 
DT 56 und der Lok BR 91 19 (meckl. T 4), evtl. auch 
leihweise. Biete: Nummernschilder der BR 93° und 935. 
2 13 Biete: .. Der Modcllt•Jsenbahner" Jahrgang 1964, 
g<>bunden. "Dampfl okarc hh"' \'On GC>rlaeh. SBB­
Gütcrwg. Su('hc: ,.Der Modellcisenba hnc r" Heft 411959, 
SnndC>rhcft 1960 . .. Die AndC>nbahnen": ,.Vcrzeichnjs d er 
dt. Lokomoli\'Cn 1923 - 1965"; "Deutsche Dieseltrieb­
fahl7eugc gestern und heute". Suche fur Nenngr. N: 
Loks. Wagen und sonstigtos Zubehör (auch Tausch) sowie 
K:tta logc und Glcis planhdtc. 
2 14 Suche: Fa rbdias \'On Dampflok d er DR. 
2 15 Suche: Lokgt'11äusc od . Lok BR 42 (ehern. Gützold): 
Fahrwerk od. Lok E 63 (Piko); BR 84 (ehern. Hruska). 
Btt•tt-: E 70 (ehern. Zc ukcJ. 
2 16 Suche: Modelleisenba hnkalender 1970 und 1971. BR 
89 (~rÜn) für Nenng1·. HO. 
2 I i Suehc: BR 84 (ehern. HruskaJ; VT 137 drei teil. 
blau c1·eme (C'ht>m GützoldJ: Farbdias d(•utschcr Dampf­
lok (auch Zugaufnahmen). 
2 18 Suche: Tric·btcndcr BR 50, Lokmodt>lle für Nenn~r. 

HO. s 10 
219Suche:Lok-Nr.Schilddei·BR OI .03 , 17, 19.24.80. 
89. 95. Biete fur Ncnngr. HO: E 03. T 3. Fu1· 1'\'enng.-. TT: 
BR 23 10 und B<'kohlungsanlagc. 
2 20 B1ete für Ncnngt·. N: Schienen. Wcic·hcn, Gcbaudt>, 
1'1·a fos, di\·. Zubehör. Suche für Nenngr. TT: Schien(•n­
rc•intgungswg ... ,Bauten auf Modellbahnanlagen". 

DER ~IODELtf.ISENBAHNt:R 2 1973 



Unter schwersten Anforderungen 

stark und zuverlässig: 

die Tsch S4! 

Immer auf der richtigen Spur sind PIKO's Konstrukteure, wenn es gilt, 
für die Modellbahngröße N ein interessantes Vorbild zu finden. Ein 
neuer Beweis: die sowjetische Elektrolok Tsch S 4, für den Güter- ~nd 
Schnellzugverkehr ein leistungsstarker Typ, der von den ~KODA-Werken 
vorwiegend für den Export in die UdSSR gebaut wird. 
Wie nicht anders zu erwarten, ist bei PIKO ein im Detail und in der 
Funktion originalgetreues N-Modell entstanden. Die Stromversorgung 
des Fahrzeugs ist vom Zweischienenantrieb auf Oberleitungsbetrieb um­
schaltbar. Ein robuster Motor, ein kombiniertes Schrauben-Stirnradge­
triebe, Haftreifen auf zwei Rädern und Ballastblöcke aus Blei sorgen 
für Zugkraft, sichere Stromabnahme, funktionssicheren Lauf und gute 
Regelung der Geschwindigkeit. Die Ausleuchtung der drei Stirnlampen 
wechselt automatisch mit der Fahrtrichtung. Länge über Gehäuse: 119 mm. 
Größte Höhe des Scherenpantographen über SO: 41 mm. Kleinster be­
fahrbarer Radius : 193 mm. Prädikat: Spitzenklasse in der Nenngröße N. 
Ein Modell von PIKO. 

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur! 



G. TROST 

Die Modelleisenbahn 
Band2 
Besonderheiten 

transpress 
VEB Verlag für Verkehrswesen 
DDR - 108 Berlin 

ln diesem Buch werden die Besonderheiten des Modellbahn­
betriebes in Wort und Bild dargestellt. 
Aus dem Inhalt: Der Betrieb mit Fahrleitungen I Der Wende­
zugbetrieb 1 Das Langsamfahren I Automatische Anfahr- und 
Bremsregelung 1 Elektronische Schaltmittel I Fahrstraßen- und 
Kehrschleifenschaltungen 1 Eigenhändige Schaltungen. 

1. Auflage, etwa 288 Seiten, 180 Abbildungen 
Exportausgabe Leinen mit Schutzumschlag etwa 22,- M 
DDR-Ausgabe Halbleinen cellophaniert etwa 14,- M 
Besteii-Nr. 565 508 6 
Erscheint voraussichtlich im II. Quartal1973 

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen 

Berliner~ Bahnen 

Verkaufe .Der Modelleisen­
bahner", Jahrg. 1962- 1972. 
ungeb .• f. 80.- M. Uwe Strerch. 
1034 Berlin. Eldenaerstr. 3 

Trix-Modelleisenbahn -Anlg .. 
81. 1938. 150.- M. Schumann. 
8040 Dresden. Marienschacht· 
weg 30, Tel.: 471116 

Verkaufe Märklin-Eisenbahn, 
Nenngr. 0 mit Zubehör. 
Zuschriften unter TV 5324 
an DEWAG. 1054 Berlin 

Biete HO-Triebwagen. VT132. 
und 2 Berwagen. suche 
HOe-Dampflok und -Wagen. 
H.-H. Ott. 28 Ludwrgslust. 
Ernst· Thälmann-Straße 45 

Verkaufe HO-Anlage. 

2.20 x 1,20 m. mrt 4 Loks und 
viel rollendes Materoal. 
Prers nach Vereinbarung. 
Zu besichtigen ber 
Klaus Engelmann, 
1633 Mahlow. Rankestr. 23 

Talische N-Schienen. 

Straßenfahrz. u. Zubehör der 
Firmen Arn .. Sehr., Pi .• Wik .• 
Rosk .. Voll .. Ki. u. Fall gegen 
HO-Güterwagen von FL.. Trix u 
Miu.-Hamo. Angeb. unt. 
P 255 578 DEWAG, 
806 Dresden. Postfach 1000 

Modellbahnanlage. 

Nenngr. N. 9-Zug-Betrreb. 
2.40 x 1.25 m. 5 Loks und 
diverse Wagen. Wert 1800.- M 
umstandehalber fur 850.- M 
zu verkaufen. Zuschr an 
Peter Baumbach. 53 Ober­
weimar. Mrttelstraße 14 

Hobby-Tausch 
Biete Klernbrldkamera. 
ProJektor. drv. Marchenfilme. 
Klebeapparat und Zubehör. 
alles fast nrcht gebraucht. 
Wert 900. - M Suche kompl 
Ersenbahnanlage TI oder HO 
(mit Wertausgleich). 
Aus!. Angeb. unt. TV 5325 
an DEWAG. 1054 Berlin 

Station Vandamme 

I ----

Inhaber Guntcr Peter 

Modellersenbahnen und Zubehor 
Nenngr HO. TI und N • Technrsche Sprelwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 
Am U- und S-Bahnhof Schonhauser Allee 
Telefon: 44 4 7 25 

ln dresem Gebaude werden dre bellebten 

Mamos-Bausätze 
produzrert. 
Auch 19 7 3 werden wrr alles daransetzen. 
unsere Kunden rn 1eder Bezrehung 
wirredenzustellen 

VEB MODELLSPIELWAREN /934 MARIENBERG/Erzgeb. 
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fJ•Irl 3 Slt"ll/ktli><lllll. \'orlu/<1 1111<1 .li•Kll'll. <'111 
unmC'r he'tc:bter u.·erdt•ttdcs Tlu'ma. tele tt'lr 

aus t·ielen L.eserzuschnft<•n <1'~'-'''~'1. 
l'n'lll'r ßrld :e1gt t uu·n (;rc,fJI(IIIUl· 'tnebtca(lt'U 
''"'" CKD-Typ T ~ als Mod<'ll <'rl>aur 1'011 
/1 , Tlll'k<', f"reiral. 

Fotos: I<irsclll! (1). Vutlrall• (1). 'fiirl<e (I) 

Btld I , \udt 111 der \'R Polt•tl U.'lrtl t 011 l'iulr/1!11 <km .Sdltstbau 
I'Oil El'lllballn·Morll'l/e/1 gr•l•ullluJt , 1/err Jo:.f P1ld1 nn/1111 11111 
tlii'Sl'm lllstorrscilen ll'a</l!lliiiOrlr>ll am t:OrJäiiTIQ<'II l lll<'ttllllio­
'tall'rl Modl'llf>allll·ll"<'llhi'U'I'rh tr>ll 1111d /toll(' sich clolllll <'lllt·tJ 
11111'1 ~·,•nnunysprels . 

lltl(t 2 NttCIJ <'lltem Duup1<111 uiiSt'rt•r Faclr:eits<'lln/1 hrllll<' 1/('rr 
1\ari-Jlan ... \'olltatJr nu':i l.('i/):Ht dte~.;cn r:.,.cnha!·ll .. !)r~,•hknru 
/;/1/( ;.n 111 1/ß. l rl der llctU/>I,~t!ht• />C'Sit'/11 tla' ~/ur/t'/C CIUS i\l<'S• 
s tlfJ. Dt•r Bauplan en:C"hu·'• tu utu(•rt•m Ht·Jt :! l't.l!. 1/err \ *, 
sc/ardhl "'" außerrlt•m; .. • SC'harlt•. scllatlo!, <lnP der llamlt· 
lltCIII tnc>hr fllc l'UI1 un:-. su drJnf)c.~ncht ,,~nÖII!Jh'lt ,.\FCIIIJlTOjtiC' 

aubtctl'l. \lall brauc/11 .~II' yau: !'lll{aclt :um Sdhs:b 111. 




